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ZAG Cottbus auf Auslands-Exkursion 

Exkursionen von Arbeitsgemeinschaften des DMV in das 
sozialistische Ausland mit einer größeren Teilneh­
merzahl gehören noch zu den Ausnahmen dieser Art 
Verbandsarbeit Die ZAG Cottbus fuhr vor einiger Zeit 
mit 33 Mitgliedern in die CSSR, und zwar bis weit in die 
Slowakei hinein, um dort die Wald-, Schmalspur- und 
Seilbahnen zu besichtigen. Dank der Gastfreundschaft 
der Eisenbahner und Forstangestellten der CSSR wurde 
die Fahrt ein voller Erfolg. Für 33 Teilnehmer ist sie zu 
einem bleibenden Erlebnis geworden. 
Eine solche Auslandsexkursion über acht Tage war ein 
gewisses Wagnis, gab es doch keinerlei Erfahrungen, war 
die Organisation über weite Entfernungen nicht einfach 
und gab es die Ungewißheit, ob genügend Mitglieder 
finanziell und zeitlich in der Lage sind, teilzunehmen. 
Über ein Jahr lang liefen die organisatorischen Vorberei­
tungen, die sich dann in der planmäßigen Durchführung 
der Exkursion auswirkten. Maßgeblichen Anteil am 
Gelingen hatte aber auch der Dolmetscher, selbst 
Eisenbahner und Interessent des Gebiets, der uns bei der 
Organisation viele nützliche Dienste leistete. 
Schon die Anreise mit Zug R 48 (Praha- Zvolen-Ko$ice) 
war für die meisten, die zum ersten Male in die Slowakei 
fuhren, abenteuerlich. Von Diviahl nach Banskä Bystrica 
befuhren wir die "Strecke des slowakischen Volksauf­
standes" und durchquerten damit das Gebirge der 
Großen Fatra. 
Hier wechseln wildromantische Landschaft, ausge­
dehnte Tunnel (15mal!) und Kehrschleifen so schnell 
einander ab, daß das Auge Mühe hat, alles aufzunehmen. 
Die aus den 60er Jahren stammende T679 (,.Orange·'), 
welche vorwiegend im Gebiet Zvolen- Zilina im Einsatz 
ist, übergab in Zvolen den Zug der T 478.3 ("Bril­
lenschlange"), und gleichzeitig erfuhren wir, daß unser 
Zug außerplanmäßig auf Bahnhof Vigla~ angehalten 
wird. In Vigla$ große Begrüßung durch leitende Ange­
stellte des Forstwirtschaftsbetriebes und ein vorbereite­
tes Mittagessen in der Dorfgaststätte, das weil 
slowakische Kost- allen mundete. 

Bild I So j/(•hr es m d1e Berge! 

Bild Z Wasscrnc/unen am Wild· 
baclt 
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Dann endlich war es soweit, wir betraten den Bahnhof 
Vigla~ und erfuhren technische und geschichtliche 
Einzelheiten. 
Bereitwillig wurden beide Dampflokomotiven in Foto­
stellung gebracht. Dann fuhren wir zur Südseite des 
Slowakischen Erzgebirges unleJhalb des Berges Poliana. 
Die beiden ehemaligen Beiwagen der Straßenbahn von 
Ostrava machten den "Zugverband" so richtig roman­
tisch. Beim ersten Wasserhalt in OC:ova, wie auch an den 
folgenden Tagen, war ausgiebige Gelegenheit, alles zu 
fotografieren. 
Unterhalb des JanoSikfelsens wurde auch ein Fotohalt 
eingelegt. Am Endpunkt der Bahn hatten wir dann 
Gelegenheit, zum ersten Mal der schweren Arbeit der 
Waldarbeiter zuzusehen, die mit großer Routine und 
Gewandheit die mächtigen Baumstämme auf die Sche­
melwagen der Waldeisenbahn verluden. Bei der Rück­
fahrt wurde unterwegs eine einstündige Rast eingelegt. 
Dabei bot sich die wohl einmalige Gelegenheit, die zweite 
Lokomotive als Vorspannlok im Bild festzuhalten. 
Ein Sonderautobus brachte uns dann auf der Route der 
ehemaligen Krivan-Waldeisenbahn, die einem Talsper­
renbau weichen mußte, über den Paß des Slowakischen 
Erzgebirges zur Nordseite nacn Btezno. 
Hier mußten wir am nächsten Tag zeitig aufstehen und 
gegen 5.00 Uhr mit dem Autobus nach Cierny Balog 
fahren, wo wir wiederum freundlich begrüßt wurden. 
Cierny Balog ist ein Dampflokomotiv-Zentrum der 
Hronec-Waldeisenbahn, die für das nördliche Gebiet des 
Slowakischen Erzgebirges "zuständig'' ist. Von Ciern.v 
Bakog aus verzweigt sich das ausgedehnte Streckennetz 
in die einzelnen Täler. 
Dampflokomotive Nr. 3 und zwei Personen- sowie meh­
rere leere Schemelwagen standen bereit, um uns zur 
Fahrt nach Vepor aufzunehmen. 
Wieder ein neues Erlebnis: die Fahrt durch den folklori­
stisch bedeutsamen Ort Dobro<: und dann weiter neben 
Wildbächen im Cierny dolina (Schwarzes Tal) entlang. 
Das letzte Stück der Strecke durften die Personenwagen 
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.... 
Bild 3 U 17543 der \·rglas-Ba/onnlll w., .l!en der Straßenbahn •·on Ostra•·a 

wegen der Neigung nicht mitgenommen werden, so daß 
eine einstündige Pause eingelegt wurde, die wir gern zum 
Frühstück nutzten. 
Mittags langten wir wieder in Cierny Balog an und fuhren 
danach noch einmal mit nach Korytarsko. An einer 
Seltersquelle wurde zur Rast gehalten. Unterwegs gab es 
genügend Gelegenheit, die kunstvolle Rangier- und 
Fahrtechnik der Handbremser auf dem langen Holzzug 
zu beobachten. Bereitwillig kam man unserem Wunsch 
nach, Fotohalt einzulegen und unter einer modernen 
Straßenbrücke sogar mehrmals hin- und herzufahren, 
obwohl das für die CKD-Lokomotive keine Kleinigkeit 
war. 
Am vierten Tag brachte uns der Linienbus nach Hronec. 
Hier befindet sich die Betriebsleitung der Waldeisen­
bahn. Diese Bahn hatten wir schon am Vortag ken­
nengelernt Gefahren wird mit einer Raba-Diesellok aus 
Györ (Ungarn). Doch vor der Abfahrt kam zu unserer 
großen Überraschung die kleine ungarische Dampflo­
komotive aus Cierny Balog und brachte uns die beiden 
Personenwagen vom Vortag nach. 
Und dann ging es mit leisem Brummen der Diesellok 
wieder hinein in die Berge. Die Landschaft hatte aber ihr 
Gesicht verändert. Das nächtliche Gewitter brachte 
Frische, und diesmal fuhren wir meist hoch über den 
Flußtälern durch dichte Tannen- und Fichtenwälder. 
An einem Stausee gab es wieder ausgiebig Frühstücks­
rast, die einige Unentwegte dazu nutzten, mit der 
Diesellok die steileren Abschnitte abzufahren, wie die 
Triebfahrzeuge überhaupt von uns immer dicht bedrängt 
waren. Danach erklomm unser Zug immer höher das 
Slowakische Erzgebirge, bis zu etwa 1000 m in Kle­
mentka, wo ein großer Holzverladeplatz ist. Forstarbeiter 
schnitten uns Baumscheiben als Erinnerungsstücke ab. 
Auch zeigten sich bei einigen Teilnehmern erste Erschei­
nungen von Sonnenbrand, nutzten wir doch die Gelegen­
heit, leicht bekleidet auf den Trittbrettern und auf den 
leeren Schemelwagen die Natur aus erster Hand zu 
genießen. 
Auf einem Abzweig der Strecke fanden wir noch 
verschiedene ältere Fahrzeuge, so von der ehemaligen 
Teplitzer Straßenbahn, die einst auf der Hronec-Bahn 
verkehrten. 
Ein Sonderautobus fuhr uns wiederum durch ein land-

130 

schaftlieh herrliches Gel:iiet, durch Täler und Pässe der 
noch schneebedeckten Niederen Tatra. 
Liptovsky Mikuhl.S, die Kreisstadt des Liptauer Landes, 
war für weitere vier Tage der Ausgangspunkt unserer 
Exkursionen. So war Ru~omberok am fünften Tag unser 
Ziel. Auf dem Bahnhofsvorplatz steht die U 37 006, eine 
typische Schmalspurlokomotive aus der Ära der ehema­
ligen k. und k.-Monarchie (die Slowakei gehörte bis 1918 
zu Ungarn), die überJahrzehnteauf der 760-mm-Schmal­
spurbahn nach Korytnica-kupele fuhr. Jetzt sind 
dieselelektrische Triebfahrzeuge der Gallung T 47 und 
moderne, ölgeheizte Personenwagen der Gattung Balmlu 
im Einsatz. 
Auch hier wurde die Fahrt zum Erlebnis, als es im Tal 
zwischen der Niederen Tatra und der Großen Fatra 
hinauf in die Bergwelt ging, zumal das freundliche 
CSD-Pe1:sonal auch beim planmäßigen Zug an den 
interessanten Stellen einen Fotohalt einlegte. 
Der Nachmittag war einer Seilbahnfahrt auf den Berg 
Malino gewidmet, zu dessen Füßen sich das Tal der Waag, 
die Berge der Fatra, der West- und der Liptauer Tatra 
ausbreiten. 
Am 6. Tag stand eine Bahnfahrt nach Strba auf dem 
Programm und von dort weiter mit der Zahnradbahn 
(siehe Heft 4}73) nach Strbske Pleso. Hier fanden die 
Exkursionsteilnehmer eine völlig andersgeartete "Eisen­
bahnwelt" vor. 
Dominierte in den vergangeneo Tagen die Romantik, so 
lernten wir jetzt modern angelegte touristische Bahnen 
kennen. Hinzu kam die noch mehr beeindruckende 
Bergwelt der Hohen Tatra mit ihren Zweitausendern. 
Freundliche Aufnahme durch die CSD-Eisenbahner in 
Strbske Pleso, insbesondere durch den Informator 
Hainewalde, der uns mit Prospektmaterial versorgte. 
Bereitwillig gab man uns auch die Kreuzungszeiten 
bekannt, damit sich die Fotografen darauf einrichten 
konnten. 
Von Ta tra nska Lomnica beförderteunsdie Seil bahn zum 
Skalnate pleso und von dort der Sessellift zur Lomnitzer 
Wand auf eine Höhe von 2100m. Die sich anschließende 
Wanderung auf der Magistrale, vorbei am tosenden 
Wasserfall, zum Hrbenick war für manchen anstrengend, 
gehört aber bei einem Hochgebirgsbesuch unbedingt 
dazu. 

.. DER MO DELLEISENBAHNER·· 5 1974 



Der vorletzte Tag war der Waldeisenbahn von Liptovsky 
Hrlidok gewidmet. die uber ein Streckennetz von unge­
fähr 70 km in den Bergen und Tälern der Niederen Tatra, 
1m Gebiet der Schwarzen Waag, verfügte. 
Wir hatten schon Nachricht erhalten. daß diese Bahn 
per 31. 12. 1972 stillgelegt worden sei. Wir rechneten aber 
damit, daß wir wenigstens noch einige Triebfahrzeuge 
fotografieren könnten. Mit etwas gedämpften Erwartun­
gen fuhren wir daher nach Liptovsky Hr<idok, wo wir 
aber bereits erwartet wurden. Mit einer Raba-Diesellok 
zog man für uns den Triebwagen M 21 006 heraus, lud zum 
Einsteigen ein und fuhr bis Kral 'ova Lehota. Damit 
hatten wir nun gar nicht gerechnet, konnten wir doch 
noch eine Strecke auf der PLZ fahren. Als die An­
gestellten dieser Bahn unseren Wünschen nach Foto­
halt neben der CSD-Magistrale Praha-Ko~ice und auf 
der stählernen Waag-Brücke nachkamen. war natürlich 
die Freude besonders groß. Als parallel zur PLZ-Strecke 
der Schnellzug Kosice- Praha vorbeirauschte, staunten 
die Reisenden nicht schlecht über unser Gefährt. An­
schließend hatten wir noch die Möglichkeit. die übrigen 
Dampflokomotiven und Wagen zu fotografieren, erfuh­
ren aber auch, daß die Bahn im Sommer wieder befahren 
werden solle. 
Mit einem Autobus fuhren wir in die Niedere Tatra nach 
Jasna. Obwohl der Sesselliftzum Chopok wegen Revision 
stillgelegt war. konnte das unserer St1mmung keinen 
Abbruch tun, gab es doch genügend andere Ausflugsziele 
m der Umgebung. 
Fur viele Teilnehmer d1eser ausgedehnten, erlebnisrei­
chen Exkursion war d1e CSSR ein völlig neu es Gebiet. das 
uns aber mit den besten Eindrücken verblieb. In der 
Planung der ZAG 2, 13 sind we1tere mteressante Studien­
fahrten in die CSSR vorgesehen. 

E. P. 

81/d 5 CSD·Sc:hmalspurl>nhrl 111 Kor;~ tmca-Kupele 

81/d 1; FtHohalt n111 Ra/Jli ·DII'<CIIt~k .1uf der S t.•hlbruckt• IJ<'I flronec 

Foros· U. rr~cdr~ch. Lobau 
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81./d 4 Du! .. Kil'mr U34901 hat der Rnb,1·Lok 
m Hrone<' d•e PersonenwagM gebral'hl 
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HORST KOHLBERG (DMV), Erfurt 

25 Jahre DDR - 25 Jahre AG Erfurt 

DDR 

Im Spätherbst des Jahres 1948 erschien in den Dienststel­
len des Reichsbahnamtes Erfurt ein Aufruf, der interes­
sierte Modellbahnfreunde zur Gründung einer Arbeitsge­
meinschaft ansprach. 
Am 3. Januar 1949 war es dann auch soweit. Im Speisesaal 
der Reichsbahndirektion Erfurt fanden sich etwa 10 
Freunde ein. Initiator der ganzen Sache war der 
manchem Modellbahner noch heute bekannte Freund 
Willy Lemitz. Damals gab es Verfechter aller denkbaren 
Baugrößen (Spurweiten). Man einigte sich dann aber 
doch auf 00 - heute HO. Wohl hauptsächlich deshalb, weil 
ein Freund spontan seine alte Märkljn-00-Bahn zur 
Verfügung stellte. Das war der heutige Dozent an der 
Ingenieurschule für Transportbetriebstechnik Gotha, 
Herr Hermann Hahn. 
Mit diesem ersten Inventar unserer AG wurde eine 
Anlage für Werbezwecke aufgebaut. Durch unermüdli­
ches Wirken unseres leider zu früh verstorbenen Willy 

01e OR ub~rnahm bei Knegsende em trauriges Erbe. Fahrzeuge und 
Anlagen waren großenteils zerstort. In den 25 Jahren Bcstehens unserer 
Republik entwickelte Sich auch das Eisenbahnwesen der DDR zu einem 
leistungsfähigen Verkehrsträger. 
Heute b1lden bereits moderne Diesel- und Elektrolokomotiven - auchdiese 
BR 118 (ex V 180) entstand in unserem Arbeiter-und-Bauern-Staat- das 
Rückgrat des Mascilinend1enstes. 

Foto· tnxrirl J\1igura. Berlm 
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Lemitz wurde der AG dann ein Raum in der Dittforth­
Schule zur Verfügung gestellt. Hier entstand die erste 
Zweileiter-Gleichstrom-Anlage. Schon damals wurden 
Werbung und Öffentlichkeitsarbeit bei uns sehr groß 
geschrieben. So bauten die Mitglieder der AG eine Anlage 
in einem ausrangierten D-Zug-Wagen auf, welcher sonst 
der Rbd als Kinderferienlager dierne. 
Mit Ausstellungsanlagen nahm die AG auch am Deutsch­
landtreffen 1950 und an den Weltfestspielen 1951 in Berlin 
teil. Ein großer Erfolg war eine Anlage, die in einem 
Schaufenster des heutigen Centrum-Warenhauses in 
Erfurt über mehrere Wochen vorgeführt wurde. Inzwi­
schen hatten wir über 20 Mitglieder. Dringend brauchte 
man ein neues Domizil. Da zahlten sich die öffentlichen 
Ausstellungen für uns aus. War man anfangs wegen 
solcher "Spielereien mit der kleinen Eisenbahn" meist 
mitleidig belächelt worden, so zeigte sich nun, daß die 
Modelleisenbahn als Bildungsmittel anerkannt wurde. 
Durch großzügiges Entgegenkommen des Reichsbahn­
amtes wurde der AG ein geräumiger Kellerraum im 
Amtsgebäude zur Verfügung gestellt. Nun waren alle 
Voraussetzungen endlich gegeben, um eine große Aus­
stellungs- und Lehranlage zu schaffen. 
In jahrelanger Arbeit wurde von den aktiven AG-Mitglie­
dern eine Anlage von über 60m2 Fläche aufgebaut. Sie 
war seinerzeit eine der größten Ausstellungsanlagen in 
der DDR. 
Auf Initiative unserer Arbeitsgemeinschaft wurde schon 
im Jahre 1955 ein Treffen der Thüringer Modelleisenbah­
ner in Erfurt organisiert, das, allein schon von der 
Teilnehmerzahl her gesehen, zu einem vollen Erfolg 
wurde. Bei solchen Treffen mit Erfahrungsaustausch 
kam immer mehr zum Ausdruck, wie wichtig es war, eine 
Dachorganisation für die vielen schon bestehenden 
Arbeitsgemeinschaften zu schaffen; denn mehr oder 
weniger "werkelten" die meisten doch für sich allein. 
Im April 1962 war es dann soweit, der Deutsche 
Modelleisenbahn-Verband der DDR wurde in Leipzig 
gegründet. 
Die Erfurter AG unter Leitung ihres Willy Lemitz war 
unter den ersten, die dem Verband beitraten. 
Heute bestehen in Erfurt mehrere AG, welche dem DMV 
angehören. 
Zufällig fällt die Gründung der AG Erfurt in das Jahr, 
in dem vor 25 Jahren auch die DDR gegründet wurde. Es 
ist ein Anlaß mehr, dabei die geschichtliche Entwicklung 
der DDR und jedes einzelnen Bürgers in Erinnerung zu 
rufen. Ohne die vielseitige Unterstützung seitens zahlrei­
cher staatlicher Organe wäre es wohl kaum möglich 
gewesen, auf einen so erfolgreichen Weg zurückzublik­
ken. Und so. wie es der Erfurter AG erging, haben ohne 
Ausnahme schon alle AG des Verbandes die Hilfe, 
Unterstützung und das Interesse für die Modellbahnar­
beit durch staatliche Institutionen gespürt. Das soll allen 
eine Verpflichtung sein, im Beruf und bei einer sinnvollen 
Freizeitgestaltung durch gute Taten die DDR anläßlich 
des 25. Geburtstags zu stärken und zu festigen . 
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H;Jd I ,..,",~···' .\U/tlf/l'llll'll mrt IJultnltuf .. t.u•lih•niH'r(J ... n;t• ,,.,,lt'(1l~<' ciWtJUUOit' 

Strt•c·J.:cnfuiiTutay tl'irkt opltH'h ''"' · l>lt' lfHUt'ryrumlkulr"s'• k,,,.,,", noch muh n~cll 
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wurdera und dfl' 1-;('kt' alluerundt•t wart•. 

llild 3 lltL'T kanu mczn rltJ' nu· ,",dr ~·uunul lw,."it'r crk<'""''" Nudr '\lmJlwlikt''' 
l11C .'-'Wml\urkd tlt•r f'rcJUrt'll rnrs wh"•l •'tlljcrru "· du• Kalltt'ra :t•lyt th utlif II, ICh 
UIU-dHUj J< (IUS(t'h« ,. 
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auf der Platte. Zwischen zwei 
großen Zwischenbahnhöfen 
und einer Haltestelle liegen 
72 m Gleis, 26 Weichen und 
sind 21 Lichtsignale aufge­
stellt. 14 Loks und ein Trieb­
wagenzug stehen zum Einsatz 
bereit. Sieben Fahrtrafos ver­
sorgen die Anlage mit Fahr­
strom, weitere 5 Speisetrafos, 
27 Relais und 8 elektronische 
Bausteine (Selbstbau) ergän­
zen die elektrische Installa­
tion. An zwei Bahnübergän­
gen sind Blinklichtanlagen -
auch im Selbstbau entstan­
den - vorhanden. Der Fahr­
betrieb geschieht vollautoma­
tisch und ermöglicht den 
gleichzeitigen Verkehr von 
14 Zügen! Außerdem kann 
unabhängig davon im Bahn­
hof noch rangiert werden. 
Vielleicht teilt uns Herr v. H. 
noch einmal gelegentlich et­
was Näheres über den Aufbau 
seiner Schaltungen mi t und 
stellt auch seinen Gleisplan 
vor? 

Bild 5 Vorbei an einer Siedlung, 
bestehend aus modernen Wohn­
hiiusern, führt die Hauptstrecke, 
wiihrend auch Im Hintergrund wei­
tere Strecken erkennbar sind. 

Bild 6 Abgesehen von einer vor­
biLdgerechten Zugbildung bilden 
auf dtesem Foto Landschaftsge­
staltung und Hintergrund e!ne 
Harmonie ..• 

Bild 7 ... was durchaus auch fi!r 
dieses Foto gilt. 

Fotos: H. v . Ifote, Leipzig 
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Unsere Seite für den Anfänger 

Streckenführung 

Be 1m Vorbild versteht man unter dem Begriff "Strecken­
führung" den Verlauf einer Bahnstrecke unter Beach­
tung der topographischen Gegebenheiten und der Befrie­
digung der Verkehrsbedürfnisse. Bei der Modellbahn ist 
das nicht so, obwohl wir auch den Verlauf einer Strecke 
damit meinen. Die topographischen Verhältnisse sind 
uns aber nicht gegeben, diese wählen wir uns selbst aus, 
sei eine reine Flachlandstrecke oder aber eine solche im 
Mittel- oder gar Hochgebirge unser Wunsch. Da es nun 
einmal sinnlos ist und einer Spielerei gleichkommt, die 
wir ablehnen, einen Zug dauernd in einem Kreis 
herumfahren zu lassen, müssen wir uns aber auch 
Gedanken darüber machen, was für Verkehrsbedürf­
nisse unsere Modellzüge zu erfüllen haben. Anders 
gesagt, jede Strecke muß auch auf einer Modellbahnan­
lage mindestens zwei Orte miteinander verbinden, um 
eine Daseinsberechtigung zu haben. 
Im Modellbahnwesen haben sich die Begriffe offene, 
geschlossene und kombinierte Streckenführung einge­
bürgert. Die offe ne St. kommt dem Vorbild am nächsten. 
Die Strecke verläuft von einem Endbahnhof aus bis zu 
einem anderen, wobei an der Bahnlinie je nach Platzmög­
lichkeiten noch weitere Unterwegsbahnhöfe liegen kön­
nen. Die Gleisanlage bildet demnach kein geschlossenes 
Gebilde. Es bieten sich in beiden Endbahnhöfen zahlrei­
che Rangier- und Umsetzfahrten. jedoch wird man 
vornehmlich eine eingleisige Nebenbahn vorsehen und 
auf lange Schnellzüge verzichten müssen, da meist der 
Platz dazu fehlt. DieGrundplatten können relativ schmal, 
dafür aber lang bemessen werden. Eine solche Strecken­
führung bietet sich vor allem für Anlagen, die in einem 
großen Korridor oder in einem Raum an der Wand 
ent lang aufgebaut werden. 

B•ld I Offene Srr~kenfuhrung 
B1ld 2 Geschlossene Sireckenführung 

Die geschlossene St. sieht so aus, daß die Gleise nicht 
1rgendwo enden, sondern eine geschlossene geometrische 
F1gur darstellen, die verschiedene Formen haben kann. 
Auf ein einfaches Oval oder gar einen Kreis sollte man 
aber bei der Gleisplangestaltung unbedingt verzichten. 
Es gibt genügend Möglichkeiten, um die an sich vorbild­
widrige und langweilige St. zu tarnen, wie zum Beispiel 
durch die Landschaftsgestaltung (Einschnitt, Tunnel, 
Waldkulisse usw.) und durch eine Gleisverlegung, die 
nicht parallel zu jeder Anlagenkante verläuft. Die 
meisten Heimanlagen werden infolge der Raumnot in 
dieser Art gestaltet. Bei entsprechender Größe der Platte 
können auch zweigleisige Strecken vorgesehen werden. 
Sehr viel findet man aber die kombinierte St. bei 
Heimanlagen vor. Meistens ist eme Hauptbahn dabei 
nach der geschlossenen St. angelegt, und in einem 
mittleren oder größeren Bahnhof zweigt von dieser eine 
eingleisige Nebenbahn ab, die in einem Endbahnhof, 
vorzugsweise in entsprechender Höhe bzw. Tiefe über 
bzw. unter dem Niveau ::: 0 angeordnet, endet. Eine 
derartige St. mit einem ausgeklügelten Gleisplan hat den 
Vorteil, daß man abwechslungsreichen Bahnbetrieb 
nachahmen kann. Nebenbahnzüge verkehren gewöhn­
lich nur auf der Linie in offener St., einige Züge gehen 
aber auch auf die Hauptbahn über (Gleisverbindung 
vorsehen) bzw. kommen von dort. Im Güterverkehr 
fmdet im Durchgangsbahnhof Wagenaustausch für die 
Nebenbahn statt, und im Reiseverkehr kann man auch 
Kurswagen, bis zum Endbahnhof laufen Jassen und 
umgekehrt. 
Bevor wir also mit der Gleisplanung beginnen, müssen 
wir uns für eine der drei Möglichkeiten der Streckenfüh­
rung entscheiden. Teddy 

Bild 3 Kombinierre Srreckenfuhrung 
Zeichnungen: Vt!rfasser 
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WOLFGANG BAHNERT (DMV), Leipzig 

Anleitung für den Bau einer Schnellzuglokomotive 
der BR 185 (ex bayr. S 3/6) in der Nenngröße TT (Schluß) 

Pos. Stck. Benennune Rohmaße Matenal Po< Stck ß<>nennune Ruhmaße M;llenal 

----
80 
81 

82 
83 
84 
85 
86 
87 
88 
89 
90 
91 
92 
93 
94 
95 
96 
97 
98 

99 
100 
101 

Bodenblech 26• 70 Ms 0.25 d1ck 
Verstarkung f Drehgestell· 
hallCrung 5· 23 Ms I dit·k 

I Verstarkung f Pos. 80 15.23 ~is 1 dick 

2 l..angtrager U·Profl1 I • 2 > I Ms Fe 
2 Rahmenwangen 8.5 A 34 Ms 0.5 dick 

8 Achslager 2•2·2 Ms Cu 

8 Tragfederpaket k omp1 3. 9 > 1.2 Ms 0,25 dtck 
16 Federspann,rhrauben 0.8 Dm • 5 Cu-Draht 
I Pufferbohle 5x26 Ms 0,3 dtck 

2 ßnhnruumcr 2. 6 Ms t dick 
2 Werkzeugkasten 4 d3 Ms2 d1ck 
I Kuppeletsen 5' 25 Ms I dick 
2 Orehgestell se1tcntetl 5.5 . 28 Ms 0.5 dick 
I Orehgcstellbruckc 6' 17 Ms I dick 
I Unterlegsehetbc f Drehgestell 2· 5 Dm Bhrg. 2.2 
I Halteschraube f Drehgestell M 2 •6 
1 lhlfsluftbehalter 3 Dm · 20 Ms Drehteil 
2 Halter f Pos 96 !Abw1cklung) 0.8 Om ' 16 Cu-Draht 
I Halter f Stromabnehmer 8. 10 Kasch. Perunax 

1.5 dick 
2 Puffer handelsublieh 

Tendervorderwand 13 . 24 Perunax I dtck 
Tenderruckwand 13.24 Pertm:~x 1 diCk 

Bilanz und Ausblick 

Wie alle gesellschaftlichen Kräfte in unserem Land, so 
bereitet sich auch der Deutsche Modelleisenbahn-Ver­
band der DDR auf. den 25. Jahrestag unserer Republik 
vor. Der Bezirksvorstand Berlin macht da keine Aus­
nahme. 
Die Arbeitsgemeinschaften (AG) in unserem Bezirk 
haben, allerdings mit unterschiedlichen Ergebnissen 
hinsichtlich Qualität und Quantität, im vergangeneo Jahr 
eine solide Verbandsarbeit geleistet. Überall kennzeich­
nend waren Initiativen in Vorbereitung der X. Weltfest­
spiele. Geleistete Sonderschichten von Verbandsmitglie­
dern bet Dienststellen der DR sowie bei anderen 
Verkehrst rägern, u. a. Kombinat BVB, stehen zu Buche. 
E ine Reihe von AG fertigten niveauvolle Gastgeschenke 
für Festivaldelegierte an, die stets großen Anklang 
fande n. In einer Summe ausgedrückt: Werte von etwa 
600,-Mark wurden so zusätzlicl) geschaffen. Bei all den 
Initiativen der AG sptelt der zielgerichtete Wettbewerb 
eine erstrangige Rolle. In zwei Gruppen geführt, ent­
spricht e r voll und ganz den Gegebenheiten im Bezirk. 
Unsere Wettbewerbskommission leistet, wenn es auch 
noch Sorgen und Probleme mit einzelnen AG gibt (1 /30, 
1/33, 1/18 und 1132), eine aktive und vor allem anleitende 
Arbeit. So ist es mit zu erklären, daß der BV Berlin im 
1. Halbjahr 1973 in unserer Wettbewerbsgruppe unter 
a llen anderen BV in der Republik den 1. Platz erringen 
konnte. - Jugendarbeit(z. B. Jugendgruppen der AG 1/22 
und in Ketzin die AG 1/28), eine große und ausdrucksvoll 
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102 Tenderse1wnwand 13 '60.5 Pertmax I dld 
103 I Haltestee 10 < 24 Pertmax 2 dlcl 
I ().I I Obertell f Wasserkasten 24. 58.5 Pertinax I dlcl 

105 2 Kohlenkastenscttentctl 4.5. 47 Pertinax 0.5 d1cl 

lOG 2 Kohlenkastenst1mtc1l 4.5-17 Perhnax 0.5 die\ 

IOi 8 Steg f. Pos 105 2,5 ' 4 Pertinax 0,3 d1cl 

108 2 Schnt~e f. Wasseremiaut 
ibhndl 4 ~ 10 Pertmax I dlcl 

109 I Tenderbuhne 7 < 24 Perunax I did 

110 2 3.5 X ß Pertinax 1 die I Steg f. Pos. 109 
111 2 Konsolen f. Stellbretter 6x 11 Pertmax 0.5 d1d 

112 I Schaufelblech 6<9 Pertinax 0.5 d 1cl 

113 2 Stellbretter 2•9 Pertinax 0.3 dicl 

114 I Geratekastendeckel 7. 14 Pertinax 0,3 dicl 

115 I Geratekasten 6' 13 Pertinax 4 dld 

116 I Wasserkastendeckel 3·7 Perunax 0,3 d&d 

117 1 Handgr1ff r. Pos 116 0.5 Dm · 5 Cu-Draht 

118 2 Kohlenka stenaufsatt 
Se1tente1l 2.5 y 23 Pertinax 0.3 du:' 

119 Kohlenkastenaulsatl 
Storntell 2,5 > 17 Pertmax 0.3 dtc 

120 2 Trtttle1ter aus Cu-Draht 0.5 Dm fert&gen 
121 2 Kleiderschrank 6•8 Pertmax 3 d1C 

122 2 Steg an Pos 100 6>8 Pertinax 0.5 d1c 

Bezirksvorstand Berlin 
im 25. Jahr des Bestehens der Republik 

gestaltete Ausstellungsvitr ine zu den ,.X." im Bereich des 
Bf Alexanderplatz, Exkursionen und die Bewertung von 
Arbeiten Berliner Modellbahnfreunde beim Internatio­
nalen Modellbahnwettbewerb gehören weiter zu den 
positiven Seiten in der Ergebnisbilanz von 1973. 
Zu den kritischen Punkten der Verbandsarbeit, und 
darüber wurde im BV eingehend gesprochen, die notwen­
digen Schritte sind eingelei tet, zählen u. a. die Mitgliec;ler­
werbung (der BV liegt derzeit mit 12 Personen noch unter 
der gestellten Aufgabe für 1973), die unter Diskussion 
stehende Beteiligung am Modellbahnwettbewerb sowie 
die nicht kontinuierliche Arbeit einiger AG. 
Diese Probleme sind nicht von heute auf morgen lösbar. 
Deshalb ist der BV der Ansicht, daß mit Hilfe des 
Wettbewerbs und der direkten Anleitung einzelner AG 
seitens einiger SV-Mitglieder ein weiterer Schritt nach 
vorn getan werden kann. Natürlich wird auch der Elan 
aller Bevölkerungsschichten anläßlich des 25. J ahresta­
ges unserer sozialistischen Heimat genutzt. Dabei geht es 
dem BV nicht um Zahlenhascherei. Taten, beispielsweise 
im Rahmen des ,.Eisenbahner-Expreß 25" oder im 
Wohngebiet vollbracht , werden gewürdigt. So haben die 
Eisenbahner im Bereich des BV Berlin beachtliche 
Leistungen beim April-Subbotnik vollbracht. Die näch­
s ten Etappenziele sind abgesteckt. Im Mai, also in 
wenigen •Tagen, findet unsere Bezirksdelegiertenkon-

Fortsetzung auf Seite 149 
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Ing. GÜNTER FROMM (DMV), Erfurt 

100 Jahre Saal-Eisenbahn (Schluß) 

Vom Bau und den geographischen Bedingungen 

Schweifen wir nochmals zurück. Wie bereits gesagt, 
wurde der Bau am 23. Oktober 1871 begonnen. Die Bahn 
wurde zunächst eingleisig hergestellt, Grund und Boden, 
Brücken und größere Bauwerke aber schon für einen 
späteren zweigleisigen Ausbau vorgesehen. Am 1. Mai 
1874 wurde die Saaleisenbahn mit folgenden Stationen 
eröffnet: Großheringen, Camburg, Dornburg, Jena, 
Göschwitz, Rothenstein, Kahla, Orlamünde, Uhlstädt, 
Rudolstadt, Schwarza und Saatfeld. 
1877 und 1880 kamen noch die Bfe und Hp Porstendorf, 
Kirchhasel, Zeutsch, Zwätzen-Kunitz und Jena-Paradies 
hinzu. 
Das Saaletal bot der Strecke hinsichtlich ihrer Steigu_n· 
gen eine außerordentlich günstige Führung, da es eine 
Flachlandbahn aus der Halle-Leipziger Bucht heraus 
über die Thüringer Terrasse bis zum Fuß des Gebirges 
zuließ. Nach Gi~:;I!·Bium-Risch gelten fur Steigungen und 
Krümmungen folgende Kriterien: 

Flachlandbahnen 
Hügellandbahnen 
Gebirgsbahnen 

Steigungen 
bis 
1:200 
1:100 
1: 40 

Krümmungsradius 
bis 
1000 m 

500 m 
300m 

Diese Werte wurden bei der Saaleisenbahn eingehalten, 
die maximale Steigung beträgt 1:200. Die durch den 
Flußlauf bedingten wenigen ungünstigen Krümmungen 
wurden in späteren Jahren verbessert und für hohe 
Geschwindigkeiten ausgebaut. 
Die 74,71 km lange Strecke verläuft fast durchweg in 
südwestlicher Richtung und steigt annähernd gleichmä­
ßig. Sie beginnt auf dem Bf Großheringen der ehern. 
Thüringischen Eisenbahn, überbrückt kurz darauf die 
Ilm, tritt damit auf das linke Ufer des Flusses, das sie bis 
Schwarza nicht verläßt. Nach nochmaliger Überquerung 
des Flusses führt sie auf dem rechten Ufer bis Saalfeld, 
wo sie auf dem Bahnhof der ehern. Thür. Eis.-Ges. endet. 
In Großheringen und Saalfeld bestanden zwar An­
schlüsse an die Strecken det Thüringischen Eisenbahn­
Gesellschaft, aber der Übergang durchgehender Züge 
war noch nicht möglich. Diese günstigen geographischen 
Bedingungen verursachten keine besonderen Schwierig­
keiten beim Bau und erbrachten der Saaleisenbahn auch 
wesentliche Vorteile gegenüber der Strecke Gera-Saal­
feld, wie ein Vergleich beider Höhenprofile zeigt (Bild 9). 
Durch Bahnhofsumbauten in den folgenden Jahren 
änderte sich die exakte Streck enlänge auf 74,62 km. 

Die weitere Entwicklung nach der Vers taatUchung 

Nach der Verstaatlichung durch Preußen am I. Oktober 
1895 wurde die Saaleisenbahn der KED Erfurt unterstellt. 
Da man schon vorher die Bedeutung der Strecke für den 
durchgehenden Verkehr erkannte, setzte man alles 
daran, sie recht bald diesem Zweck dienl ich zu machen. 
Die seit zehn Jahren bestehende Durchgangsverbindung 
nach Bayern hatte sich verkehrlieh gut entwickelt, und 
Preußen erkannte die zwingende Notwendigkeit für den 
Bau einer Verbindungsbahn bei Großheringen-Bad 
Kösen, wobei wohl strategische Beweggründe die größte 
Rolle spielten. Die Saaleisenbahn mündete im Bf Groß-
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heringen, von Süden kommend, in westlicher Richtung 
ein, so daß keine Möglichkeit bestand, von Osten 
kommende Züge ohne Aufenthalt bzw. "Kopfmachen" 
durchzuführen. Durch die Verbindungsbahn sollte die­
sem Mangel abgeholfen werden. 
In einer Meldung einer Naumburger Zeitung vom 27. Mai 
1899 wurde mitgeteilt, daß .,die Neubaustrecke Kösen­
Saalbahn vor einigen Tagen dem Betrieb übergeben 
wurde. Vorläufig (bis 1. 10. ds.Jhrs.) werden nur Gü­
terzüge von und nach Bayern über die neue Strecke 
geleitet. Bis zum angegebenen Zeitpunkt bewendet es 
beim Personenverkehr bei den jetzigen Einrichtungen." 
Diese Auffassungen mußten aber schon nach einem Jahr 
revidiert werden.,. Wieschon früher gemeldet, werden die 
neuen D-Schnellzüge, welche mit dem l. Mai zur Verbes­
serung der Verbindung zwischen Berlin und München 
über die Saalbahn verkehren. in Probst7.Plla kreuzen und 
erhalten auch Aufenthalte auf der preußischen Strecke 
in: Halle- Corbetha- Jena-Rudolstadt- Saalfeld­
Probstzella. Die Züge führen nur I. und 2. Klasse:' 
Das war gewissermaßen die Geburtsstunde des durchge­
henden Verkehrs auf der Saalbahn. 
Die Entwicklung wird auch an folgenden Zahlen deut­
lich: 

1895 verkehrten täglich in jeder Richtung auf der 
Strecke Weißenfels-Gera- Saalfeld 2 Schnellzüge 
Saalbahn keine Durchgangszüge. 

1914 waren es täglich auf der Strecke 
Weißenfels-Gera-Saalfeld 2 D-Züge, 3 E-Züge, 

7 p 
Saalbahn 5 D-Züge, I E-Zug, 

8P 
1939 wies der Fahrplan täglich folgende Züge auf: 

Weißenfels-Cera-Saalfeld 3 D-Züge, 3 E-Züge, 
6 P 

Bild 9: Das Streckenprofil der Strecke Gl'ra Hbf- Saalfl'ld 
Zeichnung: Verfasy,r 
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Saalbahn 2 FD-Züge, 11 D-Züge, 
2 E-Züge, 9 P-Züge. 

Diese deutliche Verkehrsverlagerung zugunsten der 
Saaleisenbahn erforderte schon bald den zweigleisigen 
Ausbau, der 1903{1904 mit Verstärkung des vorhandenen 
Oberbaus erfolgte. 
War auch der Betrieb auf der Flachlandstrecke durch das 
Saaletal problemlos, so war doch auf den anschließenden 
Steilrampen des Abschnitts über den Thüringer Wald 
(Probstzella-Rothenkirchen) in beiden Richtungen 
Schiebebetrieb erforderlich. So war es eine zwingende 
Notwendigkeit, Mitte der dreißiger Jahre zur weiteren 
Erhöhung der Durchlaßfähigkeit dieser wichtigen Nord­
Süd-Verbindung ihre Elektrififierung vorzubereiten, die 
ohne Zweifel von dem schon erkennbaren Vormacht­
streben und den Kriegsvorbereitungen der Faschisten 
diktiert wurde. Nach umfangreichen Vorbereitungen 
und teils recht schwierigen Arbeiten konnte am 15. Mai 
1939 der elektrische Zugbetrieb auf der 183 km langen 
Strecke Nürnberg- Saalfeld eröffnet werden. Damit war 
die Strecke bis München und w~iter nach Italien 
elektrisch befahrbar, und die Fahrzeit der FD-Züge 
München-Berlin konnte von bisher 8 Stunden auf 5 
Stunden 50 Minuten verringert werden. 
Der am I. September 1939 durch die Faschisten vom Zaun 
gebrochene zweite Weltkrieg zeigte auch bald hier seine 
Auswirkungen. Die weitere Elektr ifizierung der 
Saalbahn ging recht langsam voran, es fehlte an 
Arbeitskräften und Material. Im Mai 1941 erst konnte in 
Teilabschnitten der elektrische Zugbetrieb von Saalfeld 
bis Weißenfels aufgenomm~n werden. Es verkehrten 
Ellok der BR E 18{19,- E 44 und E 94. Im Oktober 1942 
folgte noch die Fortführung des elektrischen Zugbetrie­
bes bis Leipzig Hbf. Der verhängnisvolle Krieg mit seinen 
Auswirkungen verhinderte schließlich die weitere Elek­
trifizierung der Eisenbahn. 
Nach dem Zusammenbruch des faschistischen Reiches 
lag auch das Eisenbahnwesen am Boden. Gleise, Bau-
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werke und Fahrzeuge waren zerstört oder beschädigt. 
Was waren aber diese Schäden gegen die in der 
Sowjetunion? Allein dem sowjetischen Eisenbahnwesen 
wurde von den Faschisten ein Schaden von 30 Milliarden 
Rubel zugefügt! So gesehen war auch der Abbau des 
zweiten Gleises und der Elektrifizierung auf der 
Saalbahn nur ein winziger Beitrag zur Minderung der 
unermeßlichen Schäden. Mit Hilfe der sowjetischen 
Freunde wurde das Eisenbahnwesen wieder in Gang 
gebracht und die ehern. Deutsche Reichsbahn schon im 
Juni 1945 in die Hände des Volkes übergeben. Die 
deutsch-sowjetische Freundschaft ist untrennbar auch 
mit der Entwicklung unseres sozialistischen Eisenbahn­
wesens verbunden, wovon die heute auf der Saalbahn 
verkehrenden schweren Diesellokomotiven der BR 120 
und 130 ein weiteres beredtes Zeugnis ablegen. 
So schließt sich der Kreis unserer Betrachtungen ... 100 
Jahre sind eine lange Zeit, auch für eine Eisenbahn. Mit 
diesem Beitrag sollte versucht werden, die wechselvolle 
und interessante Geschichte der Saaleisenbahn aufzuzei­
gen. Manches wird noch unbekannt in Archiven und 
anderswo ruhen, vieles geriet schon in Vergessenheit. 
Daß heute noch Bekanntes der Zukunft erhalten wird, 
war der tiefere Sinn dieser Arbeit, die einem hoffentlich 
großen Kreis von Freunden der Eisenbahn Neues und 
Interessantes vermittelt hat. 
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Leider kein Witz - sondern eine 
wabre Begebenheit 

"Guten Tag! Haben Sie vierachsige 
Reko-Wagen??" 
"Tut mir leid, mein Herr, Erzeugnisse 
von ,Reko' führen wir nicht. Wir haben 
nur Artikel von PIKO, Berliner TT­
Bahnen u. a." 
So geschehen in einem Berliner Fach­
geschäft für Modelleisenbahnen! 
Illustration: Christa-Maria Schnitzer 
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UNSER 
SCHIENEN FAHRZEUGARCHIV 

Dipl.-Ök. WOLFGANG HANUSCH (DMV), Niesky 

Bremsmannschaftswagen der Irakischen Staatsbahnen 

Territoriale und klimatische Bedingungen in der Iraki­
schen Republik beeinflussen in einem bestimmten Um­
fang auch das Betriebsgeschehen bei den Irakischen 
Staatsbahnen und die bei ihnen zum Einsatz gelangenden 
Betriebsmittel. Zu diesen Besonderheiten gehört unter 
anderem, daß alle Guterzüge vom gleichen Personal hin­
und zurückgefahren werden. Dabei betragen die maxi­
malen Entfernungen bis zu 1000 km. Aus diesem Grunde 
werden den Zügen Wagen beigestellt, in welchen die 
Personale für mehrere Tage Unterkunft finden. Es 
handelt sich hierbei um sogenannte Bremsmannschafts­
wagen. Im Rahmen der bestehenden langfristigen Han­
delsabkommen zwischen der Republik Irak und der DDR 
stand in den letzten Jahren vor dem Volkseigenen 
Schienenfahrzeugbau der DDR die Aufgabe, moderne 
und leistungsfähige Schienenfahrzeuge für die Irakische 
Staatsbahn zu entwickeln und zu fertigen, die den 
dortigen Betriebsbedingungn gerecht werden. Neben 
Reisezugwagen und verschiedenen Typen von Güterwa­
gen gehörte dazu eine Serie von eben diesen Bremsmann­
schaftswagen. Konstruktion und Bau lagen beim VEB 
Waggonbau Niesky. 

1. Konstruktion 

Es handelt sich bei dem Bremsmannschaftswagen um ein 
nach dem Prinzip des wirtschaftlichen Leichtbaues 
konstruiertes Fahrzeug. Das Untergestell ist in Schweiß­
konstruktion ausgeführt. Die Langträger bestehen aus 
abgekanteten Walzprofilen. Ein als Kastenträger ausge­
bildeter Querträger verbindet Kupplungsträger und 
Pufferstreben miteinander. Diesem fällt die Aufgabe zu, 
die Zug- und Druckbeanspruchung der Mittelpuf­
ferkupplung und tellweise die Pufferkräfte auf die 
Langträger und damit auf das gesamte Untergestell zu 
übertragen. 
Im Bereich des Wagenkastens ist auf dasUntergestellder 
gesickte Fußboden aufgelegt. Darauf sind Auflagehölzer 
für die Fußbodenplatten aufgeschraubt. 
An die Langträger werden die Achshalter angenietet. Sie 
bestehen aus Manganstahl und nehmen ein überkriti­
sches Laufwerk mit Doppelschakengehänge auf. Der 
Laufkreisdurchmesser der Radsätze beträgt 960 mm. Auf 
einer Achse ist die Riemenscheibe für den Gene­
ratorantrieb angeordnet. Als Achslager kommen Zy­
linderrollenlager zur Verwendung. Abgefedert wird das 
Fahrzeug durch 4 achtlagige Blatttragfedern. Der Wa­
genkasten wird über die Federböcke und Doppel­
schakengehänge abgestützt. 
Als Zug- und Stoßvornchtung gelangt die automatis~.-he 
Mittelpufferkupplung SA 3, wie sie sich auch in der 
Sowjetunion im Einsatz befindet, zur Anwendung. Zu­
sätzlich zur Mittelpufferkupplung sind zwei nichtdreh­
bare Hülsenpuffer angebracht. Die Pufferteller der 
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Puffer sind im Gegensatz zu den herkömmlichen beide 
gewölbt. An beiden Wagenenden ist jeweils an den 
diagonal entgegengesetzten Seiten die Betätigungsein­
richtung für die automatische Kupplung angeordnet. Der 
Wagenkasten ist ebenfalls in Ganzstahl-Leichtbauweise 
gestaltet und vollständig geschweißt. Verwendet wurden 
gewalzte Leichtprofile und abgekantete Blechprofile. Die 
Dachbeblechung ist glatt ausgeführt, während die Seiten­
und Stirnwände zur Erlangung einer höheren Stabilität 
gesickt sind. 
Die Wagen besitzen an jedem Ende eine überdachte 
Plattform, die an den Seiten offen und je l200mm lang 
sind. Die Stirnseiten werden durch ein Geländer abge­
grenzt. An einem Wagenende befindet sich eine Leiter, die 
das Besteigen des Daches zum Zwecke des Füllens des 
Wasserbehälters von oben ermögHcht. An diesem 
Dachende befindet sich auch ein kurzer Laufsteg. Zum 
Besteigen der Plattform sind beiderseitig Tritte und 
Griffe angeordnet. Die Tritte sind mit Trittrosten und die 
Griffe mit einem Plastüberzug versehen. 
Der gesamte Wagenkasten ist mit einer 2· · ·3 mm dicken 
Schicht Antidröhnmasse zur Schalldämpfung überzo­
gen. Seiten-, Stirnwände und Dach wurden mit Matten 
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aus superfeiner Glaswolle isoliert. Die Matten sind mit 
Aluminiumfolie kaschiert. Sie werden in Polyäthylenfo. 
lien luftdicht eingeschweißt 
An Bremsausrüstungen verfügen die Fahrzeuge über 
eine Handbremse, die einmal von einer Plattform und 
zum anderen vom Dienstraum aus betätigt werden kann. 
Es ist eine auf beide Radsälze wirkende Spindelhand­
bremse. Die Kraftübertragung erfolgt vom Handrad aus 
über eine GaBkette auf die Handbremswelle und über 
einen weiteren Kettentrieb auf die BremsspindeL Diese 
ist mit der Handbremszugstange verbunden. 
Des weiteren ist der Bremsmannschaftswagen mit einer 
Druckluftbremse der Baurt KE-GP 12" ausgerüstet. 
Alle Bremsarmaturen sind im Untergestell unterge. 
bracht. Im Dienstraum und in der Küche befindet sich 
eine Notbremseinrichtung. 

2. Innenausbau 

Das Fahrzeug ist in folgende Abteile aufgegliedert 
- Dienstraum 
- Abteil für Zugpersonal 
- Abteil für Lokpersonal 
- Abteil für Zugbegleiter 
-Küche 
- Toilette 
- Seitengang 
Die Abteile unteremander werden durch Trenn- und 
Schrankwände getrennt. Die Abgrenzung zum Gang 
erfolgt durch die Gangwand. Die Zwischenwände sind 
teilweise mit Aluminiumblech, Sprelacart oder verzink­
tem Stahlblech, welches lackiert ist, überzogen. Die als 
Zwischenwände eingebauten Schrankwände nehmen 
Geräte, Armaturen auf bzw. dienen als Kleiderablagen. 
Alle Abteile werden durch Drehtüren vom Seitengang 
aus betreten. Sie besitzen mit Ausnahme der Toilettentür 
Scheiben aus Sicherheitsglas. Der Gang selbst wird von 
der P lattform durch die Stirnwandtür bzw. vom Dienst­
raum aus betreten. Die Scheibe der Stirnwandtür ist 
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innen und außen jeweils miteinem Schutzgitter versehen. 
Auffallend an den Fahrzeugen sind die Fenstergestal· 
tung und Fensteranordnung. An jeder Wagenseite befin­
den sich 5 Übersetzfenster üblicher Ausführung, wobei 
sich jedoch das obere Fensterteil beim Offnennach innen 
übersetzt. Im geöffneten Zustand können in die Öffnun­
gen Moskitofenster eingesetzt werden. Im Dienstraum 
befinden sich zwei Fallfenster und zwei Aussichtsfenster. 
Die Fallfenster bestehen aus Leichtmetallrahmen und 
einfachen Sicherheitsglasscheiben. Auch hier kann im 
geöffneten Zustand ein Moskitofenster eingesetzt wer­
den. 
Oberhalb der Fallfenster ist das Aussichtsfenster ange­
bracht. Es ragt !55 mm über die Seitenwand hinaus und 
ist von außen auf die Seitenwand aufgeschraubt. Die 
Fensterflächen sind zweigeteilt. 
Der Fußboden ist abschließend mit einem Fußboden­
belag überzogen. 
Seitenwände und Stirnwand mit Ausnahme der Toilette 
sind innen mit Hartfaserplatten, auf welche beidseitig 
Sprelacart geklebt ist, verkleidet. Die Stöße sind mit 
Aluminiumleisten abgedeckt. Die Decke ist mit Hartfa. 
serplatten mit beiderseitig aufgeklebtem Schichtpreß. 
stoff ausgeklerdet. In der Toilette und Küche wurde die 
Deckenverkleidung durch Holzverbundplatten und 1,5· 
mm-Aluminiumblech bzw. 1-mm-verzinktem-Stahlblech 
,·orgenommen. 

3. Ausrüstung 

Entsprechend dem vorgesehenen Einsatzzweck verfügen 
die Fahrzeuge über eine Reihe von Ausrüstungsgegen­
ständen. Dazu gehören für jeden Raum zunächst einmal 
motorgetriebene Lüfter, die eine ausreichende Be- und 
Entlüftung ermöglichen. Darüber hinaus sind über alle 
Abteile verteilt noch statische Lüfter angebracht, die 
mittels Griffstangen geöffnet bzw. geschlossen werden 
können. In den Abteilen für Zugbegleiter und Lok­
personal sind je zwei Liegen (obere und untere) .und im 
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Abteil für Zugpersonal eine Liege angebracht. Die untere 
Liege verschließt jeweils gleichzeitig den Bettkasten. 
Gepolstert sind die Liegen mit Schaumstoff, und obenauf 
sind sie mit Polsterkunstleder bespannt. Über der unte­
renLiege ist an der Wand eine Rückenlehne angebracht, 
so daß sie somit als Sitzbank dient. Die obere Liege wird 
im Normalfall an die Wand geklappt. 
Jedes Fahrzeug besitzt eine Brauchwasserversorgungs­
anlage. Das benötigte Wasser befindet sich in dem im 
Dachraum über der Toilette eingebauten Wasserbehälter 
mit einem Fassungsvermögen von 500 Litern. An jeder 
Wagenlängsseite sind Füllstutzen vorhanden, über wel­
che die Füllung erfolgt. Ein weiterer Füllstutzen ist auf 
dem Dach vorhanden und über Leiter und Laufsteg 
erreichbar. 
In der Küche isteine Flüssiggas-Kochanlage Typ KG 2 B 5 
zur Zubereitung warmer Speisen und Getränke einge­
baut. Die Gasflasche hat ein Füllgewicht von 5 kg. 
Für die Stromyersorgung sind die Fahrzeuge jeweils mit 
einem Gleichstrom-Generator ausgerüstet, der eine 
Spannung von 52 V bei 4,9 kW Leistung erzeugt. Der 
Antrieb des Generators erfolgt mittels Flachriemen über 
eine auf einer Achse befindliche Riemenscheibe. Bei 
geringer Fahrgeschwindigkeit und während des Still­
standes wird die elektrische Ausrüstung durch eine 
Bleibatterie versorgt. Sie gewährleistet bei Ausfall des 
Generators einen zwei- bis dreistfindigen Betrieb der 
gesamten Elektroanlage. 
Zur Ausrüstung der Fahrzeuge gehören weiter elektri­
sche Schlußleuchten. Davon befinden sich an jeder 
Dachstirnwand zwei. An jeder Seite des Dienstraumes ist 
eine Signallampe angebracht. Diese Lampe ist zweifar­
big. Sie hat in jeder Richtung eine weiße und eine rote 
Scheibe. Die Wechselschaltung, rotes Licht zum Zugende, 
weißes Licht zur Zugspitze, wird von der Schalttafel aus 
gesteuert. 

Ing. J. SCHROCK (DMV), Brandenburg 

Die Abteile selbst sind mit einer Reihe Inventar ausgerü­
stet, das dazu beiträgt, den Personalen eine den Umstän­
den entsprechende angenehme Wohnatmosphäre zu 
schaffen. 
Die Fahrzeuge besitzen einen grauen Alkydharzanstrich 
und sind entsprechend den Forderungen der Irakischen 
Staatsbahn beschriftet. 

4. Technische Kennziffern 

Länge des Wagens über Puffer 
Länge des Untergestells über 
Kopfstücke 
Länge des Wagenkastens über 
Blech 
Breite des Wagens über &Iech 
Höhe des Wagens (SO) 
Achsstand 
Radsätze, Laufkreisdurchmesser 
Achslager 
Spurweite 
Eigenmasse 
Achslast 
Laufgeschwindigkeit 
kleinster befahrbarer 
Kurvenradius 
Zug- und Stoßvorrichtung 

Energieversorgung (Bord­
spannung) 
Batterie 
Umgrenzung 

Literatur 
Tet•hn1schc BtiiC'hr~•bung (Werksschnft~ 

12500 mm 

11120 mm 

8724 mm 
2800 mm 
4200 mm 
7000 mm 

960 mm 
Rollenachslager 

1435 mm 
ca. 20 t 
ca. 10 Mp 

100 km/h 

150m 
autom. Mtttelpuffer­
Kupplung SA 3 und 
Hülsenp\lffer 

52 V 
195 Ah 

nach UIC 500 V 
und IRR 

Eine einfache Schaltung für den Wendezugbetrieb 

Neben normal gebildeten Reisezugen mit der Lokomotive 
an der Spitze setzt die DR immer mehr Wendezüge ein. 
Den Modelleisenbahner reizt dabei die Nachbildung 
solcher Züge, zumal die dazu erforderlichen Fahrzeuge 
auch im Handel erhältlich sind und nach leichter 
Veränderung für den Wendezugbetrieb eingesetzt wer­
den können. Ich denke dabei an die vierteiligen Dop­
pelstockeinheiten. Ein Wendezug ist ja em Zug miteinem 
Befehlsstand an jedem Zugende, da einmal die Lokomo­
tive vorn lauft und den Zug zieht, im anderen Fall Jedoch 
der Steuerwagen vorausläuft und dte Lok den Zug 
schiebt. 
Unsere Blockschaltungen auf den Modelleisenbahnanla­
gen sind in den meisten Fällen so aufgebaut, daß nur Züge 
mit vorausfahrender Lokomotive normalerweise vor 
einem "Halt" zeigenden Signal stehenbleiben. Bei einer 
geschobenen Zugeinheit würde der ganze Zug bereits am 
Signal vorbeigefahren sein, ehe die Lokomotive den 
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spannungslosen Gleisabschnitt erreicht hat. Solche Ver­
hältnisse sind nicht vorbildgerecht, und so gibt es viele 
Lösungen zur Veränderung dieses Zustandes. Es werden 
z. B. zusätzliche Gleichrichter in den Zug eingebaut, die 
mittels Kabel über die gesamte Zuglänge mit der 
Lokomotive verbunden sind. Diese Zugeinheiten sind 
dann nicht beliebig in anderer Zusammenstellung 
einsetzbar oder doch nur dann, wenn kontaktgebende 
Kupplungen vorhanden sind. 
Einfacher ist es, die Steuerung über Kontakte vom Gleis 
her so etnzuletten, daß immer dererste Radsatz, Metallrä­
der vorausgesetzt. die Auslösung der Schaltfunktion 
vollzieht. Für die freie Strecke zeigt Bild 1 eine der 
möglichen Ausführungen. Bei "Halt'' zeigendem Signal 
wird ciie Abschaltstrecke so lange mit Fahrspannung 
versorgt, bis der erste Radsatzdes Zuges den Kontakt K1 
erreicht hat. Dabei spielt es keine Rolle, ob dieser Radsatz 
zu einem Triebfahrzeug oder zum Steuerwae:en eines 
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Wendezuges gehört. Bei Lichtsignalen werden wegen 
eventuell fehJender Schalter normale Schaltrelais einge­
setzt und mitgeschaltet 
In Abstellbahnhöfen, die meist verdecktangeordnet sind, 
läßt sich das gleiche Prinzip wie bei der freien Strecke 
anwenden (Bilder 2a und 2b). Die Züge fahren im 
Richtungsverkehr in die Gleisharfe ein und schalten beim 
Erreichen der Kontakte die Fahrspannung ab. Gleichzei­
tig wird nach der Gleisbelegung die Einfahrweiche auf 
das nächste noch freie Gleis umgeschaltet. Die Rückmel­
dung des besetzten Gleises erfolgt über die Rückmel­
dekontakte der Relais und über entsprechende Si-

-
grdflle Zqglangc 
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gnallämpchen, die im Stellpult angeordnet werden. Die 
Ausfahrt eines Zuges erfolgt durch Betätigung einer der 
Taster Ta 1 bis Ta3. In der Schaltung nach Bild 2a müssen 
sie so lange gedrückt werden, bis die gesamte Zuglänge 
die Kontakte Kl , K2 oder K3 überfahren hat, da sonst 
über diese Kontakte eine nochmalige Abschaltung des 
betreffenden Abstellgleises erfolgt. Läßt sich diese lange 
Betätigungszeit nicht erzielen, so kann durch ein Relais 
R4 die Spannung zu den Relais Rl bis R3 nach erfolgter 
Umschaltung abgeschaltet werden (Bild 2b). Die Aus­
fahrweichen erhalten eigene Kontakteund werden durch 
die ausfahrenden Züge gesteuert (Bild 3). Vereinfachen 
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Tr 
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läßt sich die Schaltung der Ausfahrweichen, wenn 
selbstschaltende Relais mit drei Umschaltern eingesetzt 
werden können. Weichen ohne elektromagnetischen 
Antrieb, sogenannte Handweichen, eignen sich hierzu 
besonders und sind billiger. Die Zungen dieser Weichen 
sind durch dünne Isolierzwischenlagen von den durchge­
henden Außenschienen zu trennen, da sie vom ersten 
Radsatz aufgeschnitten werden und es sonst zu einem 
Kurzschluß kommt (Bild 4). Dem Komplex "Zunge­
Herzstück" muß die Fahrspannung über den dritten 
Umschalter der Relais Rl bis R3 zugeführt werden. Für 
Stumpfgleise ist in Bild 5 eine mögliche Lösung darge-

1 -

z -

81/dJ 

TT 

stellt. Der erste Zug fährt bis kurz vor den Prellbock, wo 
er den Kontakt Kl berührt und somit durch Rl die 
Fahrspannung abschaltet. Gleichzeitig wird Weiche Wl 
umgeschaltet. Der Zug ist abgestellt und gesichert. Bei 
Ausfahrt drückt man den Taster Tal, und der Zug fährt 
zurück, jedoch muß vorher der Fahrregler umgeschaltet 
werden. Auch hier wieder das gleiche Prinzip. Auf ein 
Relais R4 kann verzichtet werden, da das Metallrad sofort 
den Kontakt verläßt. So sind unter Verwendung han­
clPI;;ubliC'her Relai!; Sch;~JtungPn pntstllnden, die für den 
Einsatz von Wendezügen, ohne komplizierte Einbauten 
und Änderungen an den Fahrzeugen, geeignet sind. 

HO 
St:h1~ne Zange 

Sch1ene ;Jnflt! ~ -

~~ 

Bt!d t; 

>.50mm - ~~--~~ 

Kl 

}(2 
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Ing. J. SCHROCK (DMV), Brandenburg 

Gleisplanentwürfe - Zwei Beispiele für N und TT 

Bei meinen Anlagenplanungen, deren Ergebnisse bereits 
veröffentlicht worden sind [1) [2), kamen sozusagen al~ 
Nebenprodukt zwei Gleispläne heraus, die durch ihre 
Ausführung gegebenenfalls zum Nachbau anregen kön· 
nen, weshalb eine Beschreibung dteser Anlagen erfolgen 
soll. 

l. N-Anlage (Bilder 1 bis 3) 

Sie istnur450 mm breit, aber 3000mm lang, zweiteiligund 
beim Bau und Transport der einzelnen Anlagenteile 
leicht zu handhaben. Der Gleisplan stellt den Endbahn­
hof einer eingleisigen Hauptbahn dar, von dem aus noch 
eine Nebenbahn die Höhen der Modellandschaft er­
klimmt. Unter der Voraussetzung, daß auch die Haupt­
bahn starke :-letgungsverhältnisse zu bewältigen hat. 
wird Schiebebetrieb vorgesehen, d. h .. jeder Wagenzug 
wird gezogen und geschobE'n. Bergab läuft die zweite 
Lokomotive am Zug mit, um die StreckenbE'legung zu 
verringern, denn sie muß ja sowieso zurück, um dem 
nächsten Zug die Bewältigung der starken Rampe zu 
erleichtern. 
Sie werden ganz nchtig vermuten, daß die Sache h1er 
einen Haken hat. Und das 1st auch so. Der Zug mußte 
normalerweise uber eine Kehrschletfe in den Endbahn­
hof zurückkommen. Diese Endschleife sollte jedoch 
vermieden werden. Der unterirdische Abstellbahnhof 
hat bei dieser Anlage nämlich nur Stumpfgleise. Die 
Schaltung dieser Gleise kann nach 13) erfolgen. Infolge 
der' Zuordnung einer zweiten Lokomotive brauchen die 
Züge nicht zu wenden. Man erspart sich auf diese Weise 
einige komplizierte Schaltungen und geistraubende Pla­
nungsarbeiten. Fmanziell ergeben sich kaum Einsparun­
gen, denn der Wegfall einiger Weichen und Relais wird 
durch die Beschaffung zusätzlicher Lokomotiven aufge­
hoben. Die Zweitloks müssen nicht unbedingt einen 
eigenen Antrieb besitzen, denn sie können als Attrappe 
mitfahren. Schwierigkeiten gibt es in diesem Fall bei 
Rangiermanövern im Endbahnhof, besonders bei Gü­
terzügen. Wie fährt man diese Lokomotiven vom Zug 
weg? 
Wendezüge benötigen nach wie vor nur eine Lokomotive. 
Mit ihnen hat man den geringsten Ärger. 
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Als Lokomotiven werden vorteilhaft solche eingesetzt, 
die im Endbahnhof nicht drehen müssen. Die Dreh­
scheibe istder Nebenbahn zugeordnet und aus Platzgrün­
den als Segment-Drehscheibe ausgebildet. Die Länge der 
Brücke ist so bemessen. daß eme BR 55 noch gedreht 
werden kann. Solche Drehscheiben gibt es auch beim 
Vorbild. 
Als Ausziehgleis wird das AusfahrgleiS der Nebenbahn 
benutzt. 
Zum Nebenbahn-Endbahnhof gehört noch ein Stein­
bruch und/oder ein Zement werk. Silo- und Selbstentlade­
wagen können dann hier eingesetzt werden. 
Die Tunnelportale lassen sich modellmaßig ausführen. 
da sie. bis auf ems, in der Geraden liegen und über ihrer 
Portalöffnung genugend Höhe für die Nachbildung des 
Gebirges \"Orhanden ist. 
Das Bild 1 zeigt die Anlage in perspektivischer Dar­
stellung, und auf Bild 2 ist die elektrische Trennung der 
Bahnhofsgleise nach [4] dargestellt. Die Gleise 2, 3 und 4 
sind in der Mitte zusätzlich getrennt, um die zwei 
Lokomotiven emes Zuges unabhängig voneinander 
steuern zu können Im Normalfall sind die beiden 
Buchsen eines solchen Gleises durch Überbrückungs­
stecker miteinander verbunden. Nach Einfahrt des Zuges 
werden diese Stecker entfernt und nur die Buchse durch 
den Fahrstromregler mit dem Rangiertrafo verbunden, 
die auf der Seite der zu bewegenden Lokomotive liegt. 

2. TT-Anlage (Bilder 4 und 5) 

Die hier vorgestellte Heimanlage zeigt, wie auf kleiner 
Fläche eine Anlage mit verhältnismäßig langen Strecken 
und fast vorbildgerechter Streckenführung aufgebaut 
werden kann. 
Die Hauptbahn ist zweigleisig und elektrifiziert. In der 
Haltestelle C-Stadt können für die Fahrleitung sämtliche 
Typen der Quertragwerkt! des VEB Eisenbahnmodellbau 
Plauen aufgestellt werden. Die Gleisbögen haben im 
äußeren Kreis einen Radius von R = 600 mm. Auch mit 
den Radien R - 425 mm und 465 mm erhält man noch eine 
recht annehmbare Gleisführung. Für die Ausführung 
dieser Radien wurde in [51 bereits eine Anleitung gegeben. 
Die Fahrdrähte der Fahrleitung werden hiernach in 

81/d I Perspekunst•he Ansicht der N -Anlage 
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2/1-Längen eingesetzt, wobei die inneren Fahrdrähte 
geringfügig zu kürzen sind. Die Hauptbahn endet 
beiderseits in Kehrschleifen. Während die eine nur einen 
Zwangsaufenthalt erlaubt, ist die andere zu einem 
viergleisigen Abstellbahnhof ausgebaut. Die Nebenbahn 
hat einen kleinen Endbahnhof, der jedoch viele Ran­
giermöglichkeiten zuläßt. Wegen der großen Radien war 
als Gleismaterial solches des VEB Modellgleis- und 
Werkzeugbau Sebnitz vorgesehen. Weichen sollten besser 
im Selbstbau aus diesem Gleismaterial angefertigt 
werden. 
Die Kontakte der Weichenantriebe schalten gleichzeitig 
den Fahrstrom, je nach Weichenstellung, an dieeinzelnen 
Gleise an, deren Trennstellen ' in Bild 5 dargestellt sind. 
Die Nebenbahn bedient außerdem einen Gleisanschluß. 
Für die hier beschäftigten Werktätigen istein Haltepunkt 
eingerichtet. Ein Zwangsaufenthalt im Tunnel der Nt>­
benbahn ist durchaus möglich, aber wegen der langen 
Strecke nicht unbedingt notwendig. Insgesamt könnten 

"-

] 
ti1 
-
~ 
~ 

'p 

.:: 
"< ; 
'i:i 
E 
2 
~ 
;::: 

1 
~ 
~ 

-
E 
~-

-
'· ... 
~ 

t 
;. 
;:: 
... 
-i: 
"' " a 
" ;: 
.c 

" -.: .. 
:!! 
äi 

~ 
"E 
-.: 
~ ... 
" " " -a 
~ 
~ 

.., 
~ 
Ql 

147 



Ofl.. 

' 

148 

-----, 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

~ I 
1; I Ci: 

~ I 
~ I 
~ 
tl I 

"' I 
~ :, I 
.... I 
..... 

I ~ 
I 

I 
___ j 

(}()/ z 
' -

.. DER Mom:r.LElSENBAI!:-IER" ~ 1!171 



• 

Brld 4 GleiSplan der TT­
Anlage, dre Plattenteile I und 
2 wurden sprege/glerch aus 
emer Plattto ausl(earberiet. 
Rechts unten rst dre Gleisfüh­
rung der berden mehr srcht­
baren Kehrs<'hlelft>n und des 
Abstellbahnhofs dnrgestellr. 

• 

Bild 5 Schaltplan !ur dre 
TT-Anlage, analog wre Bild 2 

ZN<'hnungen · Verfasser 

auf der Hauptbahn etwa sechs Züge untergebracht 
werden. Davon entfallen vier Züge auf den Abstellbahn­
hof, ein Zug auf die Kehrschleife und ein Zug auf die 
sichtbare Hauptstrecke. 
Die Nebenbahn nimmt einschließlich des Bahnhofs zwei 
bis drei Züge auf. Insgesamt sind es also so viele, daß 
abwechslungsreich gefahren und verschiedene Zugbil­
dungen vorgenommen werden können. Bei Einmannbe­
dienung läßt sich diese Vielzahl gar nicht verkraften. 
Darum ist es zweckmäßig, die Steuerung der Züge im 
verdeckten Teil der Anlage zu automatisieren. 
Die Anlage gestattet es, Schnellzüge mitsieben D-Zugwa­
gen zu fahren. Die gesamte Zuglänge kann 1,6 m 
betragen. Doppeltraktion ist möglich, wenn nach [3] im 
Tunnelbahnhof geschaltet wird, da nicht, wie sonst, die 
erste Lokomotive auf dem abgeschalteten Gleisabschnitt 
steht und die zweite noch kräftig zieht. 

Fortsetzung von Seite 136 
ferenz statt. Sicher ist, daß dort eine lebhafte Aussprache 
- auch zu den im Beitrag berührten Problem -
stattfindet. Alle gewählten Funktionäre, auch die in den 
AG, sollten sich voll dafür einsetzen, daß die von den 
Mitgliedern unterbreiteten sachlichen und auch durch­
führbaren Vorschläge und Ideen, den örtlichen Gegeben­
heiten entsprechend, schrittweise realisiert werden. Im 
Juni wird die AG 1(15 in Kietz maßgeblich mit an der 
Festveranstaltung zum "Tag des Eisenbahners" 1974, 
gemeinsam mit der Redaktion .,Fahrt frei" (die ihr 
25jähriges Bestehen feiert), beteiligt sein. Die AG 1(11 
"Verkehrsgeschichte" wirkt seit Wochen bereits an der 
Vorbereitung der Veranstaltungen anläßlich der Inbe­
triebnahme der S-Bahn-Strecke nach Bernau vor nun­
mehr 50Jahren. Wenn Schaukästen/Vitrinen im Märki­
schen Museum und am Bahnhof Alexanderplatz von der 
Entwicklung und der Leistungsfähigkeit der Berliner 
S-Bahn Zeugnis ablegen sowie eine Anlage der Öffent­
lichkeit gezeigt wird - hierbei wollen die Freunde der 
AG 1(13 "Wembergsweg" kräftig mitwirken-, dann sind 
das Aktivitäten, d ie gut zur Vorbereitung des 3. Ver­
bandstages im August in Dresden passen. Wir sind auch 
sicher, daß Berliner Freunde unter dE'n Preisträgern des 
XXI. Internationalen Modellbahnwettbewerbs zu finden 
sein werden. 
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Diese Ausführungen und die Bilder erläutern beide 
Anlagen anschaulich. Es ist zu hoffen , daß hiermit einige 
Anregungen für den Modelleisenbahnpraktiker gegeben 
wurden. 

Literatur 
(I) Schrock· Ellok-Betneb mu geringem Aufwand fur d1e F'ahrle1tung 

Der Modelle•scnbahner 21 (1972) 8. S. 241 
(2) Schrock: Em1gc Bemerkungen über Anlagen in der Nenngroße N 

Der Modelleisenbahner 22 (1973) 7, S. 206 
13) Schrock: Eine einlache Schaltung für den Wendezugbetrieb 

Der Modelleisenbahner 23 (1974) 5, S. 143 
(4) Kurz· D1e Stecktafel - Ein einfaches M1ttel fur die Fahrstromversor­

gung von Modellbahnen 
Der Modelleisenbahner 6 (1957) 8. S. 240 

(51 Schrock· Modellgerechter Streckenbau be1 der Nenngroße TT 
Der Modelle•senbahner 21 (1972) 12. S. 355 

Bei all unseren Bemühungen vergessen wir nicht, die 
natürliche Bindung zurDRauszubauen und zu festigen. 
Und wenn beispielsweise die AG 1(11 "Verkehrsge­
schichte" den hervorragenden Kulturraum des Bahnhofs 
Alexanderplatz seit Jahresanfang für ihre Vortragstätig­
keit mit benutzen kann - die Zuhörerzahl kletterte 
sprunghaft-, dann ist das ein Ausdruck verständnisvol­
ler Kooperation zwischen dem BV und Reichsbahn­
Dienststellen. 
Es war nicht möglich, auf alle Einzelheiten und Aktivitä­
ten unserer Arbeitsgemeinschaften einzugehen. Nur 
noch soviel: 
Von der Ende des Jahres in den Ausstellungsräumen am 
Fernsehturm geplanten 4. Berliner Modelleisenbahnaus­
stellung, 1972 besuchten uns 50919 Berliner und Gäste 
aus nah und fern, verspricht sich der BV Berlin auch 
einen Aufschwung in der MitgliederzahL -Die Voraus­
setzungen zu einer lebendigen und überzeugenden Wer­
bung kann ein BV allein nicht schaffen. Handzettel, 
Plakate, Minisouvenirs, die auf den DMV hinweisen, und 
vielleicht sogar eine kleine ansprechende Broschüre 
sollten zentral entworfen und gefertigt werden. 
Im Dezember wird erneut Bilanz gezogen. Berlin hat den 
Willen, im DDR-Maßstab einen der vorderen Plätze zu 
belegen. Kaschmann 

Mitglied des BV Berlin 
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WISSEN SIE SCHON .. . 

• daß m dM Bahnhof~n Gelrendorf und tCemp­
len (Al/gaul d1e Deutsche Bundesbahn einen 
neuar11gcn Weichenantneb erprobt. bei dem die 
Srellkrafr des Elektromotors mehr mehr mecha· 
msch, sondern durch em Hydrau/dc.Sysrem auf 
dre Werdienzungen uberrragen wrrd' Dabei ent­
fallen das Getrrebe und d1C Stellkraftkupplung des 
elekrromechamschen Anrrrebs. Kr. 

• daß Hollands grOllte Stadt Amsterdam rrorz des 
1971 begonnenen U-Bahn-Baus "·errerhm rhr 
Straßenbahnnerz ausbaur• 
25 aehrachs1ge Doppelgelenktriebwagen fur den 
Emrrchrungsbelrieb wurdM 1973 m Dtenst ge­
sre/Jr. Kr 

• daß d1e Burger von Stadt und Kanron Zunch m 
der Schwt'll meiner Volksabstimmung Im Ma1 1973 
den gep/anren Bau emt'r Untergrundbahn und 

emes r<'lllt>nalen Schncllbahnsystem• abgelehnt 
haben• 
In der erston Ausbauphase sollte eme 27 km lange 
U-Bahn·Ltnte vom Flughafen Kloren uber Ocrli· 
kon. das Sradrzenrrum, durch das Ltmmaual nach 
Dteukon l(t'fuhrr n·erden Kr 

• daß der Weil schnellster E1senbahnrug bald "' 
Japan ''erkehren wird' 
Die J.VR haben bererrs mehrere Probefahrten mu 
dem fur dre Schnelh-erkehrssrrecke Okayama­
F'ukuoka \·orgesehenen Trrebwagen1ug unternom· 
men. so daß der Bcrneb rm Marz 1975 aufgenom. 
men werden soll D1e Strecke tsr eme Ergiinzungslt­
me zu der bekannten Neuen Sanyo-Bahn. D1e 
Hochsrge..chw111drgkeu drescs Elektrozuges wrrd 
260 km h se111, wahrend dte b1shengcn Zu11c auf der 
Schnellbalm ,.nur" 2/0km/11 crretchren Der Zug 
bestehr aus vrer Wagen vom Typ 961. e111cr 
1·erbesserrcn Verston des Typ$ 951 Ber <'lll<'r 

Tesrfahrrrm I'Ongen Jahr<' erzielte er eme Rekord­
geschwmdrl(keu I'On 286km h. Der neu<' Zug 

besltlt emf• Iongen· .. Nas!!" uud 1st noch wmd­
:tchmullger J!ebaut :tl~ ~t1tn Vorgang(•r 
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e daß ber den Indischen Ersenbahnen <'111 Pro­
gramm fur dre Einfii.hrung neuzeitireher Signal­
und Srcherungsreehnik verwtrklicht wird? 
Dre Bahnhofe Dadar, Santa Cruz und Andherr tm 
Berercli Bombay wurden kurz/rch mu Glel5brld­
srcllwerken und Lrchts111nalen ausgerusrer Brs 
Anfang 1974 werden wettere 5 große Bahnhofe. 
und zwMr Bnndra. Mahim. BombayCentral. Lower 
Pore/ uod Churchgatt'. mrr moderner Srchcrungs­
tt•<:hruk ausge<laiiN Ki. 

• daß Pläne bestehen. den auf der bedcurcndstt>n 
Etscnbahnstrecke ll\'rschen Mtttel- und Sudosteu­
ropa zw1schcn dem osterrerchrschen Grenzbahn· 
hof Ro;enbal'h und dem )ugos/aw1schen Grenz­
bahnhof Jesemce gelegenen Karawanken-T'unnel 
lwcigleisJ·g aus.tubauen~ 

D1e s1ark belasrcre Strecke 1s1 durch den noch em· 
glcrs1gen 7975 m langen Tunnt>l 111 rhrer Lersrungs. 
fah111kett besrenzr. 

• daß dte F'ran?oS1schcn Srnnr.<bahnen Ende 1973 
dw elektromsche Plarzrcservterung emgefuhrt 
haben~ 

Dre Resernerung fur Jeden be/reb1gen Zug auf 
J(>dcr Mltebl/l('n Strecke w1rrl \.""" etwa 1000 Ver­
kaufsstellen 2 Monare im 1·oraus möglich seut 

• daß bet den Schwcrzer~schcn Bundesbahnen 
ISH Blrm Per.ont'nbahnhof Btel l'ersuchseJSe erne 
Erdgas-Wetchenht>lzanlage m Betrieb genommen 
wurde? 

e d~ß drt> DDR 111 dtesem Sommer mehr AuiO· 
rersezuge zwischen Dresden und Budapest zum 
Einsnrz bringt? 
Da dte Nachfrage nach dreser Vcrbrndung rm \'er· 
gangencn Jahr so hoch war, ~<·urdP das Lersrungs­
angcbot Jetzt ,·erdoppelr. Sechsmal 111 der WO<'he 
1·crkehr1 nunmPIJrder beliebte kom brmertc Schlaf­
und Lrcge11·agMzug m11 Autobeförderung auf 
d1eser Tounstenstrt>cke. 

Kurze Messenotiz 

Sowolll aus Plallgrunden "' d1eser Ausgab<' als 
IIU('h wegen der germgen Anuhl "" Neuhellen 111 

der Branche ,.Modellersenbahn" auf der Lerptrgcr 
F'ruh)ahrsmcsse 1974 besrhrankcn "'" d1ese~ ,\Iai 
unsere Benchtcrsrauung auf cmc Not1z. 
Es gab kein neues Modellbahnfohrzeug. gletrh 
welcher Nenngrolle PIKO srellre Iedig/reh eme 
Sptclzeugeisenbahn •·or. du~ zwardte Lücke furdas 
sprelt>nde K111d schltellt. aber (ur Modellbahner 
umntcressant 1st. 
VERO brachte m HO zwei Bausarzc für Empfangs· 
gcbaude heraus. und zwar .. Sonnenrhal". emen 
F'lachdachbau rm modernen Sul. und .,Domburg" 
m landlrchem Charakter. 
Ansprechend tsr das HO·Empfangsgebnudc 
.. Radeburg" von M•mos. das l'artabel aufgebaut 
werdt>n kann. D8Lu passend ltefn1 derselbe Her­
steller noch e111en Bahnsterg 1m 0/dumer-Su/ 
HeT\·orzul•eben ISt dte .\faßslnbsrre:re d1est>r Ma­

mos-Modclle 111 Vollplast. Vom selben Hersteller 
kommen auch mehrere Hintergrundkulissen. 
F'erncr wt>rden Sich dte IT-F'reundc uber em 
"'erteres Strallcnfahrzeug. e111en Wolga GAS-24. 
freuen. Schlrellltch ble1b! noch t'llle 15 •-Kreuzung 
fur N vom V€8 PIKO zu envnhnen, dte tm 
Sorumem noch fehlte 
Unseren BildbcrJcht mu ""-t-uert"r Erlauterung 

dteser Neuheuen •·eröffentlrchen wrr rm Hefr 6r74. 

Lokfoto des Monats 

SeHe 151 ... 
I'DI'h2-Einherrs-Tcndcrlokomoiii'C der BR 86 der 
DR. Bctrrebsgauung Gt 46.15 Im Zt>llraum 1·on 
1927 brs 1943 wurden msgesamr iSOStuck dteser 
BR beschafft. wob.-1 allerdmgs dte lerztM b<'re11s 
11n Kr~ege hcrgestellren Maschrnen bcstunmte 
Vcrcmfachungcn crful1ren unddaher als BR 86 OK 
!Obergangs·Krtegslokomoiii'MI bezerchner wur. 
den 
Der Emsarz d1~ser Lokomotl\·en geschah haupt· 
sachlich auf Nebenbahnen mll großeren und 
IOngeren Steigungen vor Personen· und gemrsch· 
ren Zugen. In der Ebene errerchr d1e Lokomouve 
ernt' Hochsrgeschwmd1gker1 I'On 8Q km h Der 
Raddurchmesser der Trerb· und Kuppelarhsen 
belragt 140Qmm. wodurch cme schnell<> Beschleu­
mgung 1m Gutcnugd1enst m der Ebene und 1m 
Personenzugd1cnsr 1m MHtelgebJrgsraum gewahr· 
IelSiei •st. In der Wuger...,hren konn dre .\laschme 
Guterzuge ,·on 6351 mn 70km h fordern. Retsezuge 
von 5701 schleppt s1e m der Waagerechren mn 
80km/h. Als Tenderlok mtl d~r Achsfolge l'Dl' 
kann SJe gur Jm Pendelverkehr auf Srre<:"ken mu 

Bshnhofen ohne DrehscheJbe \'erwender werden. 
Als Entwurf der Ernheuslokomollven har s1c 1roll<> 
Ahnltchke1t mn der kleineren I'CI'-Lok der BR 64 . 
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nteressantes von den eisenbahnen der welt + 

CSD-Diesellokomotlue der Reihe T 478.3, die we­
gen il!rcr vorstellenden F1lhrerstandsfenstcr von 
den Elsenbahncm .Brillenschlange" betitelt 
wird. Dieser Loktyp Ist immer m<'hr auf den 
nicht elektrifizierten StreCken de!r CSD vor 
allem Im Schnellzugdienst anzutr<'ffen. 

Foto: A.-D. Lcn;, Bcrlln 

Britische leistungsfuhige Diesellokomotive 
(llU PS), hergestellt ln den Hunslct Maschinen­
bauwerken, für den Einsatz fn den Scunthorpe 
Stahlwerken der Brttlsh Stee! Corporation. 
Da am Einsatzort llol1c Temperaturen herrschen, 
sind alle zehn Maschinen dieser Serie mit K li­
maeinrichtungen und besonderen Luftfiltern 
ausgt'rUstet. Foto: .Europcan Railways" 

Elektrische Tllyristorlokomotiue EC 010 der Ru­
milnlschen Staatsbahn Im BI Slnala vor Schnell­
zug Bukarest- Brasov. Die Lok wurde nach 
schwedischer ASEA-Lizenz in der SFJR gebaut. 
Im Ausrausch erhlllt da/Ur Jugoslawien aus der 
SRR Gacllslge Elloks. Foto: A.-D. Lenz,Berlln 
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STRECKEN­
BEGEHUNG 

Die Bahnhofsarten 

Ein Bahnhof ist eine Bahnanlage mit 
mindestens einer Weiche, wo Züge 
beginnen, enden, kreuzen, überholen 
oder mit Gleiswechsel wenden kön­
nen. Heute wollen wir uns einmal die 
verschiedenen Bahnhofsarten näher 
ansehen. Man unterscheidet einmal 
die Bahnhöfe im Hinblick auf ihre 
Aufgabe nach A bstell·, Betriebs­
wechsel ·, Gemeinschafts-, Grenz-, 
Gruben-, Güter -, Hafen-, Industrie-, 
Personen-, Rangier- oder Transi t­
bahnhöfen. Diese Bezeichnungen sind 
so eindeutig, daß man auf eine weitere 
Erklärung verzich ten kann. 
Ferner kennt man nach ihrer Lage im 
Bahnnetz Anschluß-, Berührungs·, 
End·, Knoten-, Kreuzungs-, Spur­
wechsel -, Trennungs-, Turm-, Vor­
und Zwischenbahnhöfe. Von einem 
Anschlußbf gehen eine oder mehrere 
Strecken aus. Wie der Name schon 
sagt, berühren sich in einem Berüh­
rungsbfzwei durchgehende Strecken, 
ohne ohne sich zu kreuzen. Ein Endbf 
ist der Anfangs- bzw. Endpunkt einer 
Strecke. Unter einem Knotenbf ver­
steht man im Güterverkehr einen 
größeren Güterbf, auf dem ent· 
sprechende Umschlagtechnik vor­
handen ist und der einen ganzen 
Bereich bedient, nachdem zahlreiche 
kleine Abfertigungen geschlossen 
wurden. Mit Kreuzungsbf wiTd eine 
Bahnanlage bezeichnet. in der sich 2 
oder auch mehrere Bahnlinien kreu­
zen. Der Übergang von der einen zur 
anderen ist möglich. Die Gleise der 
verschiedenen Strecken liegen in der 
Regel 1m gleichen Niveau. 
Bahnhöfe, in denen Strecken mit 
verschiedenen Spurweiten zusam­
mentreffen, nennt man Spurwecll· 
selbf. Sie verfügen über besondere 
technische Spurwechselanlagen, mit­
tels welcher die Radsätze der Wagen 
von der einen in die andere Spurweite 
umgespurt werden (Bf Brest). Gabelt 
sich in einem Bahnhof eine Strecke in 
2 oder mehrere Strecken auf und 
können dabei Züge ohne Halt mit 
unverminderter Geschwindigkeit 
durchfahren, so spricht man von 
einem Trennungsbf. Ein Turmbf ist 
eine Sonderform des Kreuzungsbf, 
bei welchem die sich kreuzenden 
Strecken in verschiedenem Niveau 
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turmartig übereinanderliegen. Auch 
hier ist ein Obergangvon der einen zur 
anderen Strecke möglich. Vorbfe lie­
gen meist im Vorfeld größerer Stadt· 
oder Rangierbf. In sie münden Strek­
ken ein, die dann gemeinsam vom 
Vorbf aus zum Personen- oder Ran­
gierbf verlaufen. 
Schließlich verbleibt noch der Zwi· 
schenbf. der an einer Strecke gelegen 

ist und von den durchgehenden 
Hauptgleisen durchzogen wird. Man 
spricht gelegentlich auch von einem 
Durchgangsbf. Die meisten Bahnhöfe 
der DR sind solche Zwischenbahn­
höfe. Betrachtet man die Bahnhöfe 
nach der Anordnung des Empfangs­
gebäudes, so kann man noch Inselbf, 
Dreiecksbfund Keilbfunterscheiden. 
Machen wir uns am besten einmal die 
verschiedenen Arten an Hand der 
Skizzen klar. 
Modellgestaltung Hierzu ist nicht 
viel aus dem Grunde aufzuführen, 
weil sich die Auswahl einer Bahnhof­
sart auf unserer Anlage aus dem 
gewählten Gleisplan ergibt. Grund­
sätzlich kann man natürlich alle 
erwähnten Arten im Modell nachge­
stalten. Zumeist findet man aber bei 
der kombinierten Streckenführung 
(siehe .,Für den Anfänger", S.l35) 
einen Durchgangsbahnhof, der a ls 
Anschlußbahnhof angelegt ist, sowie 
Zwischenbahnhöfe und Endbahnhöfe 
vor. 

H.K. 

a' .1nschlußbahnhof . bl Bf'ruhrun~t>b:Jimh<>f. cl Endbahnhof. d l Kreuzw>ll>bahnh<lf. el Trennungs­
bahnhof. n Turmbahnhof. gl Zwrsch~nbahnhof.I!J l nselbahnl>of.t/ Dretecksb~ltnllnf,J) Ketlb,1hnhof 

Zt1Jchnungcrl \ 'l'rfasser 
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Mitteilungen des DMV 

Bezirksvors tand Ber lin 

Für die im Oktober 1974 vorgesehene Modelleisenbahn­
Ausstellung w1rd aufgerufen. transportable Modelleisen­
bahn-Anlagen. Modelle \'On Fahrzeugen. Bauten und 
eisenbahntechnischen Einrichtungen zur Gestaltung der 
Ausstellung zur Verfügung zu stellen. Die unverbindliche 
Meldung der Ausstellungsexponate muß schriftlich unte1· 
Angabe der vollständigen Ans\·hrift des Besitzers (ggf. 
Telefon-Nr.) bis spätestens 3l.Juli 1974 an folgende 
Anschrift erfolgen: Ing. Hans Weber. 102 Berlin. postla­
gernd. 
Folgende Angaben sind erforderlich· 
Bei Modellbahnanlagen: Abmessungen, Grundrißsk1ae 
mit Angabe der Bedienungsstelle, Nenngröße. Aufstel­
lungsart (Füße, Böcke o. ä .)J Besteht eigene Transport­
möglichkeit oder nicht. 
Bei Modellen: Benennung und kurze techn. Erläuterun­
gen (Eigen- oder Umbau. Metäll-. Holz- oder Gemischt­
bauweise). techn. Besonderheiten, Nenngröße. bei großen 
Modellen Masse und Platzbedarf. Evtl. Angaben uber 
PreisträgermodelL 

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Berlin 

25. Mai 1974, 18.00 Uhr. Lichtbildervortrag "Fahrzeuge 
ausländischer Bahnverwaltungen·• im Kulturraum MfV, 
108 Berlin, Johannes-Dieckmann-Str. 42 

AG l /11 " Verkehrsgeschichte" Berlin 

22.Mai 1974. 17.00Uhr. 1m Kulturraum Bahnhof 
Alexanderplatz: lOJahre Arbeitsgemeinschaft "Ver­
kehrsgeschichte•· - Rückblick und Ausb:ick. 
Leitung: Dipl.-Ing. Diet rich Kutschik. 

Bezirksvors tand Dresden 

Der BV Dresden führt am 16. Juni 1974 eine Sonderfahrt 
nach Eibenstock im Erzgebii·ge durch. Steilstreckenfahrt 
Eibenstock-unterer Bahnhof nach Eibenstock-oberer 
Bahnhof. Fotohalte finden statt. Der Sonderzug wird mit 
einer Lok 254 bzw. G 12 bespannt. Getränke und Verpfle­
gung sind im Zug erhältlich. Lokschilderverkau f! J ede 
Fahrka rte nimmt an einer Tombola teil. 
Abfahrt Dresden Hbf 7.50 Uhr. ab Karl-Marx-Stadt gegen 
9.00 Uhr. Rückkehr an Karl-Marx-Stadt gegen 18.00 Uhr. 
an Dresden Hbf gegen 19.00 Uhr. Der Fahrpreis beträgt 
ab Dresden 20.-M. ab Karl-Marx-Stadt 12.-M. Kmder 
bis lOJahre zahlen die Hälfte. 
Anmeldungen. unter Voreinsendung des Betrages per 
Postanweisung, bis spätestens 3 I. Mai 1974 an den DMV. 
Bezirksvorstand Dresden - Geschäftss telle. 806 Dres­
den. Anionstraße 2 I. 

AG 3/13 Karl-l'l1a rx-Stadt 

Ab sofort 1st d1e Arbeitsgememschaft in ihren neuen 
Räumen. 90 Karl-Marx-Stadt. Kurt-Berthel-Str. I. Hal­
tepunkt Karl-Marx-Stadt M11te (ehern. Expreßgutannah­
meräumc) zu erreichen. Jeden Mittwoch Arbeitstag ab 
17.00Uhr. 
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E insendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In­
teressenten zu .. Wer hat - wer braucht?" sind zu rich­
ten an .das Generalsekretariat des Deutschen Modell­
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 10. 
Die bis zum 4. j eden Monats ei ngehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent­
lich t. Abgedr uckt werden Ankündigungen über alle 
Veransta ltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit­
teilungen, d ie d ie Organisation betreffen. 

Diskussionsabende und Erfahrungsaustausch - auch 
für Nichtmitglieder - an folgenden Tagen: 25. April, 
23. Mai. 20. Juni. 18. Juli. 15. August, 12. September. 
10. Oktober, 7. November, 5. Dezember 1974. 
Beginn: 17.00Uhr in o.g. Räumen. 

AG4/30 Hermsdorf-Klosterlausnitz 

Die AG führt vom 10. bis 12. Mai 1974 eine Exkursion 7U 

den Strecken Heidenau- Altenberg und Kurort Kips­
dorf-Freital- Hamsberg durch. Außerdem erfolgt ein 
Besuch beim VEB Verkehrsbetriebe der Stadt Dresden 
mit Stadtrundfahrt in einem historischen Straßenbahn­
wagen. 

Mitteilungen des Generalsekretariates 

Wir bitten zu beachten. daß die Einsendung der Modelle 
zum XXI. Internationalen Modellbahnwettbewerb unbe­
dingt so rechtze1tig erfolgen sollte, daß die Exponate bis 
zum 3i.Juli 1974 bei unserem Bezirksvorstand Dresden. 
806 Dresden, Anionstraße 21, eintreffen. Später einge­
hende Modelle können leider nicht mehr bewertet 
werden. 
Für d ie Mitglieder ur.seres Verbandes stehen Einzelskiz­
zenblätter mit technischen Daten zum Preis von -,50 M 
von folgenden Dampflok zur Verfügung: 
Ehemalige Privat- und Länderbahnlokomotiven der BR 

0.6 $ 5 .. 2 55 , 74. 75, 89, 91, 92
6 

93. 98, 99 sowie BROl , 01 01. 18. 
19 Reko, 23°. 2510• 251 K-Staub, 44. 52 K-Staub, 5280 

Bestellungen sind zu richten an die Geschäftsstelle der 
Arbeitsgemeinschaft ,.Friedrich List" Leipzig Hbf. 

Infolge der immer weiter ansteigenden Probleme, deren 
Veröffen tlichung im Interesse unseres Verbandes auf 
d ieser Mitteilungsseite notwendig wird, ist es uns leider 
nicht mehr möglich. Kauf-, Verkauf- und Tauschgesuche 
u nserer Mitglieder im bisherigen Umfang zu veröffentli­
chen. 
Wir bitten deshalb um Verständnis, wenn z. B. Veröffent­
lichungen über alle im Handel erhältlichen Artikel und 
solche Gegenstände, für d ie nur ein begrenzter Perso­
nenkreis Interesse hat , nicht mehr erfolgen können. Wi•· 
b itten deshalb unsere Mitgl ieder, sich verstärkt auf die 
regelmäßig von unserem Verband durchgeführten 
Tauschmärkte zu orientieren. 

Helmut Remert. Generalsekretar 

Berichtigungen 
Im Heft 4/74, Seite 125, ist durch falsch ausgeführte Kor­
rektur ein sinnentstellender Fehler entstanden. In der 
Spalte 2, Absatz 2, Zeile 6 muß es heißen: 
,.einer kleinen Fernsprechbude instal-" 
und Zeile II muß lauten: 
"eine Fernsprechortsverbindung hm." 
Das im gleichen Heft (3. U.-S.) vorgestellte HO-Modell der 
Kondenslok hat die BR 5218' 20 und ist natürlich 30,3 cm 
lang. 
Wir bitten. diese Fehler zu entschuldigen. 

.. OF.R ~IOD!:LLElSt::lll:lAUNF.R" 5 19ö4 



Eisenbahnpraxis Schienenfahrzeuge Signal und Schiene 

Fachzeitschrift für den Betriebs·. 
Verkehrs- und Fahrzeugbetriebs­
dieost der Deutschen Reichsbahn 

Fachzeitschrift für den Einsatz, 
die Instandhaltung und den Bau 
von Schienenfahrzeugen 

Fachzeitschrift für den Eisenbahn· 
bau sowie das Sicherungs- und 
Fernmeldewesen der Deutschen 
Reichsbahn 

Erscheint monatlich, 36 Seiten, 
Einzelpreis 1,-M 
Vierteljahresabonnement 3,-M 
Jahresabonnement im Ausland 
(ohne Versandspesen) 12,-M 

Erscheint monatlich, 36 Seiten, 
Einzelpreis 1,-M 
Vierteljahresabonnement 3,- M 
Jahresabonnement im Ausland 
(ohne Versandspesen I 12,-M 

Erscheint monatlich, 36 Seiten, 
Einzelpreis 1,-M 
Vierteljahresabonnement 3.-M 
Jahresabonnement im Ausland 
(ohne Versandspesen) 12,-M 

Bestellungen nehmen die 
Deutsche Post, der Buchhandel und 
der Verlag entgegen. 

TRANSPRESS VEB VERLAG FÜR VERKEHRSWESEN DDR -108 BERLIN 

Suche für Internationales Lok· 
bildarchiv NegatiVlauschpartner 
on OCR. soz. Ausland. 
Zu sehr. an P 32 ZZ3 DEWAG, 
806 Dresden, Posliach 1000 

Suche .. Modelleisenbahner" 
1962 Heft 3, 1963 Heft 2 und 10. 

Angebote an 
610 DEWAG, 95 Zwidtau. 

Verlt ... Modolleisenbahnor'', 
Jg. 1952-1965 geb .. Jg. 1966 bis 
1972 ungeb .. lür 275.-M 
K. Peiker, 301 Magdeburg. 
Fr.·Heckert·Str. 12 

Suche JdP-Tender, Spur 0, 
Rollmaterial TI u . N, 
.. M odelleisenbahner", Heft 
9172 u. 4/73, 
U·Bahn· u. Straßenbahn· 
Iotos. -ansichtskarten usw. 

Günther König, 48 Naum· 
burg, Roßbacher Str. 15 

Verlt.: .,Modelleisenbahner". 
13 Jahrgänge (1961 bis 19731. 
ungebunden, gut erh .. I . 55.- M. 
Angebote an M. Hartmann, 
95 Zwickau, Wilkestr. 6 

VEB Eisenbahn-Modellbau 
99 Plauen, Krausenstraße 24 - Ruf: 34 25 

Unser Produktionsprogramm: 

Brudten und Pfeoler. Lampen. Oberleotungen (Masle und Fahr 
drahte! . Wasserkran. Lattenschuppen. Zaune und Gelander, Be 
ladegut, nur erhältlich in den einschlagigen fachgeschahen. 

Fe rner Draht· und Blechboege· sowoe Stanzarbeoten. 

Uberstromselbstschalter / Kabelbäume u. dgl. 

Modellbau und Reparaturen 

fur Minoaturmodelle des lndustnemaschonen- und -anlagenbaues, 
des Eisenbahn·. Schoffs. un_d Flugzeugwesens sowie fur Museen 
als Ansichts· und Funktoonsmodelle zu Ausstellungs-. Protektie· 
rungs-. Entwocklungs· . Konstruktoons-. Studien. und Lehrzwecken 

Suche HO-loks BR84, BR 18,8R44 
und V36, Schmalspurzug (Fa. 
Herr) . .. Der Modelleisenbahner". 
Jahrg. 1965 und Hefte 12/61, 2/62, 
8/66, 12/68und .. Dampflokarchiv" 
mit Preisangebote. 

H. Tschornlke. 19 Neustodt 
(Dosse). Kar1·Mar><-Str 13 

Vorlt . .. Der Modelleisenbahnor" 
Jahrg. 1961 bis 1973 ungeb .. 
je Jahrg. 10,- M. 
Allred Bünner, 825 Moißen, 
C ·v -Ossoetzky-Str 48 

Vork • .Cer Modolloisonbahner" 
Jahrg 58-72 !Ur 144.-; 
Modellbahn HO, Trafo ME 002 g, 
12 Weichen, Loks: BA 50. BR 64, 
BR 73, BR 80. Gleismateroal. 
Wagen u Zubehör fur 220.-. 

M. Nalte, 8303 Berggitßhubol. 
Korchberg 19 

Vorkoufe: .. Der Modelle•senbah· 
ner'', 8 Eonzelhelte 1965166. 
kompl 1967 bis 1973, .. Das 
Signal", 24 Hefte, Gerlach: 
.. Modellbahn-Handbuch". 
Koufo: .. Modellbahnpraxis". 
Hefte 7, 9. 11 , 12. 13. 

lkh. Thomas. 2721 langen 
Jarchow, Postfach 42 

HQ.Anl. 2 • 3 m. 84 m Gleos, 
31 Weichen u. viel Zubehör I. 
1300,-. 
Angebote an P 28712 DEWAG, 
806 Dresden, PF 1000 

Bei Zusc:hriften 
auf Kennziffernanzeigen bitte 

Kenn-Nummer deutlich 
auf den Briefumschlag 
schreiben! 

Sie vermeiden dadurch 
Fehlleitungen! 

i 
Station Vandamme 
Inhaber Günter Peter 

Modelleisenbahnen und Zubehör 
Nenngr. HO. TT und N • Technische Spoelwaren 

1058 Berlin, Schönhauser Allee 121 
Am u. und $ -Bahnhof Schönhauser Allee 
Telefon: 4447 25 

VEB Spielwarenfabrik Bernburg 
435 Bernburg, Wolfgangstraße 1, Telefon: 2382 und 2302 

Wir stellen her: 

Modelleisenbahnenzubehör in den Nenngrößen HO - TT - N, 
/ 

Figuren, Tiere, Autowagen, Lampen, Brücken usw. 
Kunststoffspritzerei für technische Artikel. 
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Präzision auf 114 Millimeter 

Drei Meistermodelle von PIKO in der kleinsten Modellbahngröße N - die 
deutsche, französische und belgisehe Ausführung der BR 55. Das Vorbild: eine 
der in Europa beliebtesten, zuverlässigsten und leistungsfähigsten Dampf· 
Iokomotiven. Das Modell : feindetaillierte und präzise gearbeitete Gehäuse und 
Triebwerke; originalgetreue Farben und Beschriftungen; zierliche Steuerung, 
Treib· und Kuppelstangen; beleuchtete Stirnlampen; glasklare Fensterein· 
sätze; Kurzkupplung zwischen Triebfahrzeug und Tender; starker Motor; große 
Zugkraft durch Bleigewicht und Haftreifen. Länge über Puffer: nur 114,5 mm I 
Auch diese drei Modelle beweisen es: 

Bei PIKO ist man immer auf der richtigen Spur! 
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